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AAN MIJNE OUDERS. 



Al moge de oude gewoonte om aan een ahademisch proef schrift 
nog een voorwoord toe te voegen , schier in o?ièruih zijn geraakt , 
toch kan ik het niet van mij verkrijgen, mijn hoekje de wereld 
in te zenden zonder i7, Hoogleeraren en OudrHoogleeraren der 
Juridische faculteit , wier lessen ik mocht bijwonen, openlijk de 
verzekering te geven mijner ojprechte erkentelijkheid, voor de vele 
bewijzen van welwillendheid en voor de bereidvaardige hulp , die 
ik te allen tijde van U hel mogen ondervinden. 

Maar in het bijzonder wensch ik U , Hooggeleerden 
N. G. l^iEW&o^, mijn weigemeenden dank te brengen; onder uw 
leiding toch mocht ik dit proefschrift vervaardigen , de rijkdom 
uwer ervaring mocht ik mij ten nutte maken, uw raad en hulp 
mocht ik in ruime mate ondervinden. 

Ook Gij hooggeleerde Asser, hebt mij op' de meest welwillende 
wijze, bij het schrijven van het laatste hoofdstuk van dit proef 
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schrift^ ter zijde gestaan. Ontvang ook Gij hiervoor mijn 
harteltjhen dank, 

Aan de Directie der HollandscJie IJzeren Spoorwegmaatschappij 
blijf ik erkentelijk voor de bereidwilligheid, waarmede hare 
boekerij ter mijner beschikking werd gesteld. 

Ben enkel woord nog aan U mijne vrienden. Onder de aan- 
gename herinneringen, die voor mij verboerden zijn aan het tijd- 
vak, dat zich thans achter mij sluit, zijn er vele, die ik aan 
ü dank; steeds zal ik de blijken van vriendschap, die ik van 
U heb ondervonden op hoogen prijs blijven stellen, en al moge 
in vervolg van tijd onze wegen uiteenloopen , laat ons toch door 
de banden der vriendschap verbonden blijven. 
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INLEIDING. 



Reeds meermalen hebbon de spoorwegen de stof ge- 
leverd voor akademische proefschriften , lietgeen niet te 
verwonderen is, zoo men let op de bij toeneming be- 
langrijke rol, die zij vervullen in het verkeer. 

In 1863 werd door den Heer J. Dutey van Haeiten 
een aantal bepalingen der wet van 21 Augustus 1859 
aan een volledig onderzoek onderworpen, terwijl tevens 
in de inleiding de spoorwegwetgeving van andere landen 
ter sprake kwam. Niet minder belangrijk was het proef- 
schrift, getiteld: de strafbepalingen in de Nederlandsc/ie 
spoorwegwet y dat vier jaar later door den Heer Th. Schiff 
werd verdedigd. 

De spoorwegwet van 9 April 1875 bestond nog slechts 
eenige maanden, toen zij reeds, voor zooverre zij het 
personenvervoer betrof, door den Heer R. van Rees op 
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uitstekende wijze werd uit een gezet. De algemeene 
bepalingen dezer zelfde wet werden in 1876 behandeld 
door den Heer H. Pouw in zijn lezenswaardig proef- 
schrift, welks inleiding een belangrijk overzicht bevat 
van, hetgeen vóór 1875 door Nederland op het gebied 
van spoorwegwetgeving gedaan is. De stof is echter 
door deze studies verre van uitgeput. Het kwam mij 
voor, dat er nog plaats was voor een werk, waarin een 
vergelijkend overzicht wordt gegeven van den geheelen 
actueelen stand der wetgeving, zoowel in Nederland als 
in de voornaamste landen van Europa, ten aanzien der 
particuliere maatschappijen. Bij de behandeling van dit 
onderwerp kon de moeielijke vraag, of er particuliere 
maatschappijen moeten zijn, dan wel of de spoorwegen 
uitsluitend onder het beheer van den staat moeten ko- 
men, op den achtergrond blijven. Het scheen mij wen- 
schelijk, die vraag hier niet opzettelijk ter sprake te 
brengen, schoon ik natuurlijk niet kon vermijden haar 
somtijds aan te roeren. De maatschappijen zijn er, en 
omdat zij er zijn, zal de wetgever een bepaald standpunt 
tegenover haar moeten innemen. Welk is dit standpunt ? 
In welke mate is aan de maatschappijen vrijheid gelaten, 
iii welke mate is hare vrijheid beperkt? Ziedaar wat ik 
heb willen onderzoeken. Ik heb een boek willen leveren 
van niet te grooten omvang, waarin men zou kunnen 
nagaan in welken geest het vraagstuk van de vrijheid 



der spoorwegmaatschappijen tot regeling van liare eigene 
belangen in ons raderland en voorts in Engeland , Fïank- 
rijk, België en Pruisen, is beslist. 

Het spreekt van zelf, dat men den actueelen stand 
der wetgeving niet kan schetsen , zonder geschiedkundige 
bijzonderheden daaraan toe te voegen, ^In 't verleden 
ligt het heden," dit is ook waar op het gebied der 
spoorwegwetgeving. Het verleden verklaart hier het he- 
den. Menige wettelijke bepaling zou een rae^dael vuor 
ons blijven, kenden wij niet do ervaringen — de aonw 
zeer pijnlijke ervaringen — die aanleiding tot haar ont- 
staan hebben gegeven. Verdient hot afkeuring dat öleohta 
het beschreven recht door mij wordt uitoongezot 
en geen ernstige poging gewaagd wordt om de vraag 
te beantwoorden , hoe dat recht moot zijn P Dat ik dit 
heb nagelaten is het gevolg van mijne overtuiging, om- 
trent de eischen, waaraan men moet voldoen om zulk 
een arbeid goed te volbrengen. Tot die eisclieu l)ohoort 
in de eerste plaats, een ruime ervaring, en het is juiöt 
deze, welke mij ontbreekt. 

Naast de hierboven vermelde akademi^he proefechriften 
hebben nog verscheidene andere werken mij bij de be- 
handeling van dit onderwerp ten dienste gestaan, en wel 
in de eerste plaats de beide uitnemende boekeu van Dr. 
E. Sax: die Verkehnmdliei (1878) en <& Ei^enCalinjfin 
(1879), die zich kenmerken door een zeldzame onpartijdig- 
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heid. Voorts dient vermeld te worden: Eisenbalmtarif' 
loesen und Eisenbahnnionopol von Dr. JuliüsLehr(1879), 
een werk dat evenzeer op hooge waardeering aanspraak 
mag maken. Een boek van den allerlaatsten tijd is de 
Nafionalókonomik des Handels nnd Gewerbes von Wilh. 
RoscHER, ook hierin worden aan de spoorwegen eenige 
bladzijden gewijd. Bovendien heeft de Zeifimg des Ve- 
reins Deutscher Eisenhahn-Venoaltungen mij groote dien* 
sten bewezen. 

Voor Engeland bezat ik ruime bronnen in de uitgebreide 
werken van Ch. de Franqueville : dii régime des travcmx 
pubücs en Angleterre (1875) en van Güstav Cohn: die 
Enttmckelung der Eisenbahn-gesetzgebung in Engeland ( 1 874) 
en zur Beurtheüung der Englischen Eisenbahnpolitik (1875.) 
Naast dezen werden met vrucht door mij geraadpleegd: 
J. Stephen, commentaries on the laios of Engeland (1880) , 
alsmede: J. Parsloe Oiir raïlways (1878). 

Bij de behandeling van België gebruikte ik: Le droit 
administratif de la Belgique par A. Giron (1881; le 
compte rendii des opérations du Departement des Travaux 
Publiés pendant ïannée (ISSO), en den hoogst merk waar- 
digen ^i album du développement progressif du rêseau des 
routen, des wies navigables et des chemins de f er de 
1830 a 1880. 

Over de spoorwegen in Frankrijk is, vooral met het 
oog op de hun verleende rente garanties en de verdee- 
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ling van hun inkomsten met den staat ^en belangrijk 
werk geschreven door Léon Aücoc, dat door S. W. von 
NoBDLiNG werd vertaald, en met eenige bijlagen ver- 
meerderd in 1875 verschenen is onder den titel: Ueber 
4ie zur Entmckelung des Französiscken Eisenbahn^netzes 
angewendeten Mittel; dit boek was mij van groot nut. 
Eèn volledige bron wat de verschillende wettelijke bepa- 
lingen aangaat, vond ik in de: repertoire methodique de 
la léffislation des cliemins de f er francais. Jout 1879. 
Bovendien werd somtijds Ie bulletin du ministère des 
travauw publics door mij geraadpleegd. Ook was de ver- 
handeUng van den Heer M. Jacqmin: L' exploitation des 
chemins de f er par Vétat. (Revue des deux mondes 1878) 
even als die van den Heer A. Brièbe: Des tarifs de 
chemins de fer (in hetzelfde tijdschrift anno 1880) mij 
zeer nuttig. 

Het boek dat Schreiber in 1874 in het licht gaf, 
getiteld: die Preusischen Eisenbahnen und ihr Verhdllniss 
zum Staat verschafte mij nagenoeg alle inlichtingen, 
welke ik noodig had voor het hoofdstuk , dat over 

■ 

Pruisen handelt, uitgenomen voor hetgeen in de 
laatste zeven jaren aldaar geschied is. Voor dit tijdvak 
had ik een niet minder goede bron in de zeer belang- 
rijke verhandeling van den Heer Jhr. Mr. J. C. M. van 
Riemsdijk over: De Pruisische spoor wegpolitiek , die in 
De Gids van December 1879 voorkomt. 
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Mijne beschouwingen omtrent Nederland heb ik groo- 
tendeels geput uit de Verzameling van Wetten Besluiten 
enz. betreffende de spoorwegen in Nederland^ beioerkt door 
Jhr. E. VAN CiTTERS en J. C. A. van Roosendaal {uitgeg. 
1877 en volgende jaren) en uit de Handelingen der 
Staten- Generaal. *) 

Ook heb ik mij de verdienstelijke brochure van den 
Heer J. G. W. Fijnje: Bijdrage tot de kennis van het 
belang der Nederlandsche spoorwegen (1858) ten nutte 
gemaakt. 

Bij de behandeling van het Berner-ontwerp betreffende 
een internationaal verdrag , door verschillende staten te 
sluiten, heb ik gebruik mogen maken van het proces- 
verbaal der bijeenkomsten met dit doel in het najaar 
van 1881 gehouden. 



1) Een bijlage van de memorie van toelichting der wet van 21 Aug. 1859 
bevat een korte uiteenzetting der spoorweg-wetgeving in andere landen. 



ENGELAND. 



Al is het gezegde van Joseph Parsloe: f/ Het is een 
ondernemend schrijver, die trachten zou de Engelsche 
spoorwegwetten te ontwarren/' niet zeer bemoedigend, 
het schrikte mij toch niet af, om het eerst op dit land 
mijne blikken te richten. Immers ik heb mij niet tot 
taak gesteld, die ondernemende schrijver te zijn. Slechts 
een korte beschouwing wil ik leveren van de verschillende 
wijzen, waarop de staat in verloop van tijden de vrijheid 
der spoorwegmaatschappijen beperkte. 

De geboortegrond van Stephenson heeft reeds als zoo- 
danig een bijzondere aantrekkelijkheid voor hem, die 
over spoorwegen handelt. 

Engeland toch was niet enkel het vaderland der spoor- 
wegen, maar ook niet zelden heeft zijn wetgeving, vooral 
in den aanvang, invloed uitgeoefend op het standpunt, 
dat op het vaste land de staat tegenover de spoorweg- 
maatschappijen innam; dikwijls gaf Engelands voorbeeld 



reden tot navolging, somtijds deed het het spreekwoord 
toepassen: f/ wie zich aan een ander spiegelt, spiegelt 
zich zacht." Bovendien, geen wetgevend lichaam was zoo 
dikwijls in de gelegenheid, zijn oordeel uit te spreken over 
de betrekking tusschen de spoorwegen en den staat als 
juist het Parlement. Dat dit eigenaardige moeielijkheden 
meebracht, zoowel voor hen, die de wetten moeten 
toepassen, als voor hen, op wie zij betrekking hebben, 
laat zich gemakkelijk begrijpen; en mocht men deze 
bezwaren soms licht schatten, men herinnere zich dan, 
dat het aantal Engelsche spoorwegwetten ruim 4000 
bedraagt. De reden van dit fabelachtige aantal is ge- 
legen in het eigenaardig karakter van het Parlement. 

In Engeland toch zijn nog altijd de sporen aanwezig 
van een vroegeren toestand, waarin wetgevende, en recht- 
sprekende macht in één lichaam vereenigd waren. Nog 
onlangs door the Appelate Jurisdiction act van 1876 is 
de rechtsmacht van het Hoogerhuis als hoogste hof van 
appel voor geheel het Vereenigd Koninkrijk op nieuw 
bevestigd en geregeld, *) en ook het onderscheid tusschen 
f/Public en Private acts'' is steeds blijven bestaan. 

Deze splitsing der wetten, al naar mate zij het algemeen 
of het particulier belang beoogen, dagteekent reeds van 
Hendrik VI, en heeft, hoewel nooit door eenige wet 
bekrachtigd, nog voortdurend plaats. Zie hier, waarin 
dit onderscheid bestaat. Behalve de taak van wetgeving, 
behoort nog bovendien tot den werkkring van het Par- 
lement het yerleenen aan particulieren van die vergun- 

^) Bij de nooit uitgevoerde jurisd. act van 1873 was zijn rechtsmacht 
tot Schotland en Ierland beperkt. 



ningcD, welke, wegens hun publiek karakter, slechts 
van staatswege gegeven kunnen worden. Deze worden 
dan in den vorm van wetten verleend. De wijze, waarop 
zulk een Private act tot stand komt, biedt echter eigen- 
aardige verschilpunten aan. 

Vooreerst toch is daarvoor de aanvraag van een par- 
ticulier noodig, terwijl daarenboven zijn karakter mede 
brengt, dat men zorge, dat niet de gunst, aan den eene 
toegestaan, den ander schade berokkene. Van daar dan 
ook, dat de behandeling van een Private bill (wetsont- 
werp) niet alleen in vorm, maar ook in wezen zeer 
overeenkomt met het voeren van een rechtsgeding. 

Beide kamers van het Parlement, in dezen ieder ver- 
tegenwoordigd door een commissie uit haar midden, 
zijn de rechters; voor haar verschijnen zoowel de aan- 
vragers, als zij, die vreezen, schade te zullen lijden; 
beide partijen worden door hun advocaten vertegen- 
woordigd, er heeft getuigenverhoor plaats, en wanneer 
de zaak voldoende is toegelicht, beslist de commissie, 
in hoeverre aan de eischen der tegenpartij moet worden 
toegegeven of aan diens bezwaren moet worden tegemoet- 
gekomen. Nadat een bill aldus de noodige wijzigingen 
heeft ondergaan , wordt het door het Parlement nagenoeg 
altijd zonder eenige discussie aangenomen. 

Wat vooral in het oog valt bij dit onderzoek der 
commissies, is de zorg, waarmede gewaakt wordt voor 
de belangen der particulieren. Dit streven , om niemand 
eenig nadeel te doen lijden, vormt één van de eigen- 
aardigheden van de Engelsche spoorwegwetgeving. 

Niet alleen toch kent men vergoeding toe wegens 
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schade of gemist voordeel, maar men legt den spoorweg- 
maatschappijen ook de zwaarste verplichtingen op, ten 
einde de particulieren zelts zoo min mogelijk in hunne 
genoegens te hinderen. 

Een enkel voorbeeld , om aan te geven , hoe ver men 
hiermede in Engeland gaat , een voorbeeld , genomen 
uit een tijd, toen de dagen reeds lang voorbij waren, 
dat men de locomotief als een onheilbrengend monster 
aanzag en toen men integendeel den spoorweg had leeren 
kennen als een machtig middel ter bevordering van 
welvaart; welnu: Opdat mijnheer Pkice niet gestoord 
zon worden op zijn rustig buitenverblijf, en mevrouw 
zou kunnen voortgaan, haar vierspan te mennen, werden 
in 1873 de volgende bepalingen in de concessie voor 
een spoorweg van Bala naar Festiniog ingelascht: ,/De 
spoorweglijn moest op verderen afstand van het kasteel 
gebracht worden dan oorspronkelijk ontworpen was; er 
moest een belangrijke aanplanting van boomen plaats 
hebben; het station moest gebouwd worden in den stijl 
en op de wijze als Mr. Price verkoos; de spoorweg- 
maatschappij mocht aldaar geen sterken drank verkoo- 
pen; er mochten daar geen afzonderlijke gebouwen of 
wegen voor vee of goederen gemaakt worden; iedere 
trein zou bij tijdig verzoek van Mr. Frice aan dat station 
stoppen." Oorspronkelijk was echter nog veel meer 
geëischt. (De geheele loop der discussiën wordt mede 
gedeeld door Fbanquevillb I, 103 en volgenden). 

Reeds de eerste spoorweg-act geeft bewijzen, dat het 
Parlement niet altijd even volgzaam is geweest. Toen 
namelijk in 1826 het ontwerp voor een lijn Liverpool- 
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Manchester, dank zij do krachtige ond(M*Ht<Mining van 
HüSKissoN, door do commisaio was goodgnkonrd , wortl 
het in het Lagerhuis eerst na hevige disonHHin mot 47 
tegen 41 stemmen aangenomen, on in hot Hoogorlun'A 
verkreeg het eveneens slechts oen goring(^ moordorhoid, 

De oppositie werd voornamelijk gevoerd door dei oi- 
genaars van kanalen, welke terecht in do spoorwogon 
gevaarlijke concurrenten zagen; minder juist waH iwhtor 
de voorstelling, welke men zich van deze nieuwe onder- 
neming maakte; men beschouwde toen den weg aU 
hoofdzaak. Evenals een kanaal of een Ntrantwog» zou 
ook een spoorweg dienen, om aan ieder gelegortheid t/O 
geven, daar langs op voordeeligo. wijze goederen en 
wellicht ook personen te; vervoeren. I Iet v e r v r> e r « rt 
zelf was bijzaak; men kon dit den eigenaar van (hm weg 
vergunnen , maar naast hem zrni ic^len^en hetzelfde nuM 
hebben, en voorzeker zou het ook hier weldra niet nnu 
concurrentie ontbreken. Dit wa» hi^ standpunt waarop 
men zich plaatste bij de vervaardiging van de iu*jnUi 
railway-act. Van daar, dat deze dgenlijk e^?n rj^/pie in 
van de in de laatste janm zoo talrijke eanal^a/^^ n\mhiM 
hier en daar gewijzigd^ waar de aard van ht'X ni^iwe 
vervoermiddel dit noodzakelijk maakte* EvtmnU bij h^ 
verieenen van concesfie voor een kanaal, wt^tleit riok 
hier talrijke technische rfffirmhrifUm gegw^jn tnnitnui 
den aanleg; terwijl fivtr de vercriiichteri , waaman d#? 
Toertuigen zelve moeiten voldoen^ tiHfm^pf^v, fn/^iwAi ge^ 
zwegen werd* 

(kk werden hier iffitgeKjk.^ mxxiwM v«*g^-eW, V/y^ 
welke het isoDgenaamde XfA- d wejg^dd ''yerg/y^iwjj f v/r 
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het gebruik van den weg, wanneer het vervoer door 
anderen plaats heeft) niet stijgen mocht. Nauwkeurig 
werd dit punt geregeld; deze maxima waren wederom 
verschillend, al naar mate personen, vee, of wel koop- 
mansgoederen vervoerd werden, en deze laatsten waren 
zelfs nog in vier klassen verdeeld. Deze maxima zouden 
door de wetgevende macht verlaagd mogen worden, 
ingeval het dividend meer dan lO^/^ bedroeg. 

Deze laatste bepaling was overgenomen uit de conces- 
sies aan gas-maatschappijen, met het oogmerk om aan 
de tegenstanders van den spoorweg eenigszins te gemoet 
te komen. 

Men vond het niet noodig, den prijs, welken de 
spoorwegmaatschappij bij vervoer met eigen materiaal 
bedingen mocht, aan even enge banden te leggen. 

Slechts voor koopmansgoederen (niet voor vee en per- 
sonen) werden maxima bepaald, en deze waren niet 
voor verlaging vatbaar. De concurrentie zou hier wel 
het hare doen, meende men. Om hiertoe ruimschoots 
gelegenheid te geven, werd dan ook uitdrukkelijk be- 
paald, dat het aan een ieder vrij zou staan, met eigen 
voertuigen den spoorweg te gebruiken , en dat de eige- 
naars van het land langs den spoorweg eigen lijnen zou- 
den mogen maken, welke op de bestaande uitliepen of 
deze kruisten. Behalve deze bepalingen bevatte de con- 
cessie nog verscheidene artikelen betreffende de verhou- 
ding tusschen de aandeelhouders en het bestuur, de 
bevoegdheid om leeningen aan te gaan , de onteigening 
door tusschenkomst van een Jurie enz. , gezamenlijk 200 
a 300 artikelen. 



In aanmerking nemende, hoedanige denkbeelden des- 
tijds omtrent de exploitatie werden gekoesterd , kan men 
derhalve Engeland niet verwijten, dat het in 1826 aan 
de spoorwegen te veel vrijheid liet, en daardoor het 
publiek belang uit het oog verloor. Neen, de Liverpool- 
Manchester concessie laat niets te wenschen over, wan- 
neer men haar beschouwt als een vergunning voor een 
nieuw soort weg, bestemd om door iedereen te worden 
gebruikt tot het vervoeren van goederen en weUicht 
ook van personen. 

En het lag ook niet in den toenmaligen geest van 
het Parlement, om dergelijke ondernemingen vrij te 
stellen van de inmenging van den staatszorg. Berst in 
1835 toch werd door de afschaflBng van de gilden gebro- 
ken met het denkbeeld van een alles regelenden staat. 

Wel heeft men Engeland soms het land der econo- 
mische vrijheid genoemd, maar deze titel is onjuist, 
zoodra men er de beteekenis aan hecht , als zoude altijd 
dit stelsel daar gegolden hebben. Zelfs kan men niet 
beweren , dat ook in lateren tijd dit systeem ooit geheel 
onbeperkt in Engeland geheerscht heeft, de staat is 
altijd blijven voortgaan, waar het de economische be- 
langen geldt, regelend en ordenend op te treden, de 
vrijheid van enkelen te beperken in het algemeen belang. 

Eerst in 1833 kwamen nieuwe spoörwegconcessies van 
eenig belang voor; er werd toen vergunning verleend 
voor de lijnen Liverpool-Birmingham en Birmingham- 
Londen 

Veel had men in de drie jaar, dat Engeland een 
spoorweg bezat, geleerd; de wedstrijd, in October 1829 
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gehouden, had de mogelijkheid bewezen van een snel- 
heid van 20 a 30 Engelsche mijlen in het uur en er 
de aandacht op gevestigd , van hoeveel belang deze nieuwe 
wegen voor het personenverkeer waren. Doch van den 
anderen kant was de moeielijkheid , om niet te zeggen 
de onmogelijkheid, aangetoond van het gemeenschap- 
pelijk gebruik van een spoorweg. 

In hoeverre trok men bij deze nieuwe concessies van 
de opgedane ondervinding partij ? 

Wel werden er ook voor het personenvervoer, dat de 
spoorwegmaatschappij zelve volbracht, maxima vastge- 
steld, terwijl de herziening der maxima bij meer dan 
10% dividend verdween, maar nog altijd kwam de be- 
paling voor, die aan een ieder het recht gaf, van den 
spoorweglijn naar eigen goedvinden gebruik te maken. 

In 1836 werden niet minder dan 29 nieuwe concessies 
aangevraagd. Langzamerhand begon men nu algemeen 
het belang en het eigenaardig karakter der spoorwegen 
in te zien. 

Het feit, dat in 1836 voor drie verschillende lijnen, 
alle van Londen naar Brighton, concessie was aange- 
vraagd, had reeds in het Hoogerhuis aanleiding gegeven 
tot de juiste opmerking, dat paralellijnen gelijkstonden 
met verkwisting van kapitaal. En evenzoo bewees de 
motie van Mr. Marrison (op 17 Mei van hetzelfde jaar 
ingediend), waarin zeer juist gewezen werd op het mo- 
nopolie, dat iedere spoorweg uit den aard der zaak 
moest hebben, en op de verplichting voor den staat, 
om door middel van periodieke herziening der maxima, 
het publiek tegen de nadeelen hiervan te beschermen, 
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dat er reeds heldere koppen waren, die inzagen, welke 
houding de wetgevende macht tegenover de spoorwegen 
moest innemen. Lang zou het echter nog duren, eer 
hunne begrippen bij de meerderheid ingang hadden 
gevonden. De wetgeving in de eerstvolgende jaren levert 
hiervan het treurig bewijs. 

Het eerste feit, dat zich in de eerste jaren voordeed, 
was echter een schrede ten goede In 1836 en 1837 
werd een staatscommissie benoemd, belast met het ont- 
werpen van een spoorwegnet voor geheel Ierland. 

Waarom alleen voor dit land? 

In het Lagerhuis betoogde Mr. Pease de wenschelijk- 
heid van zulk een commissie voor Engeland. Men 
verwierp echter zijn voorstel, omdat, zooals men voorgaf , 
de ontwikkehng der spoorwegen hier reeds te ver gevoe- 
derd was! Een dergelijke maatregel was te meer wen- 
schelijk, omdat de Parlementscommissies slechts te onder- 
zoeken hadden, in hoeverre door een Private bill de 
belangen van particulieren bedreigd werden; over do 
vraag, of een spoorweglijn in economischen zin goed 
was en of de aangegeven richting de meest wenschelijke 
was, hadden zij niet te beslissen. 

Ik voor mij geloof, dat het verwerpen van het 
voorstel van Pbase, veel meer dan in de opgegeven 
reden, moet gezocht worden in het eigenaardig ka- 
rakter van den Engelschen staat, die, waar het be- 
trof het tot stand brengen van werken, er sedert 
eeuwen de voorkeur aan had gegeven, om, steunend 
op de veerkracht en de ondernemingsgeest van het 
volk, dit over te laten aan het vrije initiatief van 
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particulieren, die hierbij geleid werden door de zucht 
naar winst. 

En juist in de handelwijze ten opzichte van den lerschen 
spoorweg vindt men hiervan een nieuw bewijs. Toen 
het net ontworpen was, wachtte men, of soms particu- 
lieren concessie zouden aanvragen, doch te vergeefsch. 

Eindelijk in 1844 machtigde het Parlement de regeering 
tot den aanleg over te gaan, doch zij maakte hier geen 
gebruik van en bleef wachten; ten laatste boden zich 
maatschappijen aan, echter niet dan nadat de staat en 
de gemeenten geld tegen lage rente en voor een lang 
tijdsverloop aan hen geleend hadden, terwijl de baronies 
van hunnen kant een rente van 5^Iq garandeerden. 

In 1838 kwam eindelijk de eerste algemeene spoor- 
wegwet tot stand, doch men meene niet, dat bij deze 
gelegenheid het Parlement uitspraak deed in de ver- 
schillende vraagstukken betreffende spoorwegen. Neen, 
het gaf eenvoudig gehoor aan de klachten van den Ge- 
neralen Postmeester, door wettelijke bepalingen te maken 
betreffende de wijze, waarop de spoorwegmaatschappijen 
de pakketten der posterijen moesten vervoeren, altijd 
tegen een billijke vergoeding. Het weinig ingrijpende 
karakter van deze wet zal voorzeker wel samenhangen 
met de meer en meer veldwinnende theoriën der Fransche- 
school, welker leuze was: /,Laissez faire, laissez 
passer." 

Belangrijk in dit opzicht is de volgende verklaring 
van de enquête commissie van 1839; 

ifln het vervolg moet de staat zoo weinig mogelijk 
ingrijpen in de zaken der spoorwegmaatschappijen en 
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zich er toe bepalen, te zorgen, dat de bepalingen der 
concessies worden nageleefd. De commissie is van 
meening, dat, door dit systeem te volgen, men zal 
kunnen rekenen op de goede gezindheid en de mede- 
werking van de maatschappijen en hare bestuurders, 
en men hen zal aanmoedigen, hun pogingen voort te 
zetten , om te voldoen aan de behoeften van het publiek , 
en om diens klachten te doen ophouden". 

Hoe optimistisch! Een andere reden, waarom men 
het nu en ook later minder noodzakelijk achtte , de vrij- 
heid der spoorwegen, vooral wat tarieven aanging, te 
beperken, was de hooge verwachting welke men had 
van de concurrentie , die e n de kanalen e n de kustvaart 
den spoorweg zouden aandoen. Doch hoe zeer is men 
teleurgesteld! Reeds spoedig toch bleek, dat, wat 
reizigers aangaat, hiervan geen sprake kon zijn. En 
wat goederen-vervoer betreft, zou op den duur alleen 
de zee in goedkoopte met het nieuwe vervoermiddel 
kunnen wedijveren. Doch liever dan dezen strijd te 
aanvaarden, trachtten de spoorwegen deze concurrentie 
te vermijden , hetzij door het aangaan van overeenkomsten 
met hunne mededingers, hetzij door zelve in het bezit 
te komen van de kanalen en havenwerken. En het 
Parlement was niettegenstaande al zijn pogingen, on- 
machtig, dit op den duur tegen te gaan. In 1865 waren 
van de kanalen en verbeterde rivieren, welke te zamen 
3891 kilometer lang waren, reeds 1026 kilometer het 
eigendom der spoorwegen geworden. Wat de kustvaart 
aangaat, nog altijd is zij een gevaarlijke mededingster ; 
wel weten de spoorwegen haar het hoofd te bieden, 
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maar zij moeten dan ook hun tarieven hiernaar inrichten. 

Het aantal spoorwegen nam intusschen steeds toe, 
maar in nog grooter mate steeg het cijfer van ongeluk- 
ken. Het was dan ook onder den drang der publieke 
opinie, dat de wet van 1840 tot stand kwam, welke 
aan the Board of Trade (Ministerie van Koophandel) 
de bevoegdheid gaf, om door inspecteurs de lijnen te 
doen nazien , en om de maatschappijen voor den rechter 
aan te klagen, zoodra bleek, dat zij de wettelijke bepa- 
lingen overtreden hadden. 

De wet, welke in 1842 door toedoen van Gladstonb 
tot stand kwam, kan men als een vervolg op de voor- 
gaande beschouwen , daar ook zij uitsluitend de veiligheid 
beoogde. Hiertoe werd het aan the Board of Trade 
opgedragen , om elke nieuw aangelegde spoorweglijn door 
zijne inspecteurs te doen onderzoeken, en, zoo noodig, 
de opening er van tijdelijk te verbieden, tot zij aan de 
vereischten voldaan zou hebben, welke the Board of 
Trade voor de veiligheid noodig zou achten. 

Ondertusschen werden de fouten van het tot nu toe 
gevolgde systeem van zoo weinig mogelijk staatstoezicht 
steeds duidelijker zichtbaar, en in 1844 was Gladstonb 
de woordvoerder dergenen, welke breken wilden met het 
in de laatste jaren gevolgde stelsel. De aanzoeken om 
vergunning tot samensmelting (almagamation) van ver- 
schillende spoorwegen , en de gegronde klachten over de 
handelwijze van sommige maatschappijen, die, zonder te 
letten op de meest bescheidene eischen van het publiek, 
er slechts op uitwaren , dividend te behalen , gaven hem 
aanleiding, aan het Parlement voor te stellen een enquête- 
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commissie te benoemen, met de opdracht, te onderzoe- 
ken , welke bepalingen ter verzekering van het algemeen 
belang en ter verbetering van het spoorweg-systeem in 
alle toekomstige spoorwegconcessies zouden moeten be- 
dongen worden, en welke veranderingen dientengevolge 
de Standing-orders van het Parlement zouden moeten 
ondergaan. ^) Van toekomstige spoorweglijnen is hier 
slechts sprake, want hoewel nimmer aan het Parlement 
het recht betwist is, om nieuwe wetten ook van toepas- 
sing te verklaren op bestaande spoorwegen, zoo be- 
schouwde men zulk een handelwijze, zoowel nu als in 
vervolg van tijd, steeds als unfair, zooals onder andere 
blijkt uit de redevoeringen , door Gladstone en Peel bij 
deze gelegenheid uitgesproken; veel liever maakte men 
van de veelvuldige gelegenheden, dat een maatschappij 
een of andere vergunning noodig had, gebruik, om dan 
nieuwe voorwaarden te bedingen. Het uitgebracht rap- 
port bevat een veroordeeling van het bestaande systeem 
van concurrentie, dat, zooals het zich uitdrukt, wel de 
spoorwegmaatschappijen benadeelde, maar het publiek 
weinig baatte ; daarentegen werd aanbevolen , om bij het 
verleenen van nieuwe vergunningen bepalingen te be- 
dingen, welke aan den staat rechten van meer ingrijpen- 
den aard gaven. Uitvoerig werd uitgewijd over de slechte 



*) De Standing-orders zijn de reglementen, welke het Parlement voor 
zich zelf maakt; zij zijn voor de beide Huizen ongeveer gelijk, en die- 
nen vooral, om de wijze te regelen, waarop wetten tot stand znllen ko- 
men. Bovendien schrijven zij voor, welke bepalingen in sommige private - 
acts steeds een plaats znllen moeten vinden, en in dit opzicht kan men 
ze practisch als een deel van de wetgeving beschouwen. 
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inrichtiBg der derde klassen; en deze bezorgdheid voor 
het lot der minder gegoeden had niet enkel zijn oorsprong 
in het eigenaardige streven der Engelsche politiek, om 
door wettelijke bepalingen het lot der mindere klasse te. 
verbeteren, viraardoor zij zich steeds heeft gekenmerkt 
en die onder andere blijkt uit de fabriekswetgeving. 

Neen ! werkelijk bestond er grond voor ernstige klach- 
ten. Vele maatschappijen toch maakten de derde klassen 
zooveel mogelijk onbruikbaar, door ze onoverdekt en 
zonder behoorlijke zitplaatsen te laten. Hierdoor zouden 
vele reizigers er de voorkeur aan geven , in een hoogere 
klasse te reizen, en dit zou, naar men meende, aan de 
maatschappijen ten goede komen. 

Ten slotte werden in dit rapport verscheidene bepalin- 
gen aanbevolen, welke genade vonden in de oogen van 
het Parlement, en na geringe wijzigingen de wet van 
7 en 8. Vict. (1844) vormen. Deze wet is uitsluitend 
van toepassing op toekomstige spoorwegen en bepaalt 
het volgende: 

V. Tarieven. 

De Lords Commissioners of H. M. Treasury zullen 
het recht hebben, om de bij de concessie vastgestelde 
maxima te verlagen, zoodra het dividend van het aan- 
deel kapitaal in de drie laatste jaren gemiddeld lO^/o of 
meer bedragen heeft, behoudens een garantie der re- 
geering, dat het dividend niet beneden 10^/^ zal dalen. 

Is men hiertoe overgegaan, dan kan zonder toestem- 
ming van de betrokken maatschappij gedurende een tijd- 
vak van 21 jaar noch de garantie, noch de eenmaal 
vastgestelde lijst van maxima opgeheven worden; eerst 



15 

na dien tijd mag men op nieuw van dit recht tot her- 
ziening gebruik maken. 

2\ Naasting. 

De staat zal 21 jaar na het verleenen van een spoor- 
wegconcessie het recht verkrijgen, dio lijn aun te koopen, 
mits drie maanden van te voren de maatschappij van 
dit voornemen kennis gevende. 

De staat zal echter di^t recht van naasting misMen ge- 
durende het tijdvak, dat de door hem verlaagde tarieven 
in werking zijn. 

Door een wet zal tot de naasting besloten moeten 
worden; de prijs zal bedragen 25 maal de netto op- 
brengst, berekend over do laatste drie jaren. 

Wanneer het gemiddeld dividend in die jaren minder dnn 
10% bedragen had, kon men behalve den alduH bereken- 
den prijs nog een door scheidsrechtern te bepalen Honi van 
den staat vorderen, als vergoeding voor een min of me<jr 
waarschijnlijke stijging van het dividend in de toekoniHl* 

In alle geval kan iedere niaatHcha[>pij , van wii5 ^tén 
lijn genaast wordt, vorderen, dat alle bare lijnen dit 
lot deelen* 

3^ Dienstregeling. 

Dagelijks moet in beide richtingen <^n trein Unpinm, 
▼an bepaalde snelheid, welke aan alle lAnüijm /üI iii/m'/- 
ten • stilhouden , en tegen een tarief van 3.2 c^^nt |M;r 
kilometer, r^zigers derde khmis zaï u^Miim yittsimnni; 
de uren van vertrek en de wageni^ m\M*. mtt^n d/^Mjr i\ut 
Board of Trade UKM^teii worden iffMiAii/^iikiiMfd, 

4^ FiDamiëele OpenUiete* 

De vrijheid der msuAMfiiMf^ym wordt iM^M^.rkl, (UM^r 
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voor iedere nieuw te sluiten leening een voorafgaande 
goedkeuring van het Parlement als vereischte te stellen; 
terwijl in de Standing orders de bepaling gevoegd werd, 
dat deze goedkeuring geweigerd zou worden, zoo de te 
sluiten leening meer dan een derde van het kapitaal 
bedroeg. De voorteekenen van een op handen zijnde 
spoorweg-manie hadden aanleiding tot deze bepaüngen 
gegeven. 

Om dezelfde reden werd ook een nieuwe afdeeling 
aan the Board of Trade toegevoegd, die aan het Parle- 
ment praeadvies zou moeten uitbrengen over alle aan 
te vragen concessies. Slechts kort heeft zij hare ondank- 
bare taak vervuld. Overtuigd van het nadeel van con- 
curreerende lijnen, keurde zij deze steeds af, het Parle- 
ment deelde deze opvatting niet, en luisterde zelden of 
nooit naar hare waarschuwende stem , vandaar een zekere 
gespannen verhouding. ïoen er nu bovendien nog verschil 
van meening ontstond, wie eigenlijk belast was met de 
voorbereiding der bills, de commissies uit het Parlement 
of de nieuwe afdeeling van the Board of Trade, werd 
deze nuttige instelling reeds in Augustus 1845 weder 
opgeheven. Te meer is dit te betreuren, daar een 
lichaam, verheven boven plaatselijke belangen, en in 
staat, om met helderen blik te oordeelen over het eco- 
nomisch nut, juist in die dagen onschatbare diensten 
had kunnen bewijzen. In den laatsten tijd toch was er een 
ware spoorweg-manie ontstaan; terwijl in 1844 voor 1288 
Kilometer concessie was verleend, steeg dit cijfer in de 
beide volgende jaren tot 4347 en 7306. Niet minder 
dan 580 concessies waren in de laatste drie jaren verleend. 
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Het telkens terugkeeren van dezelfde clausulen gaf het 
Parlement aanleiding, deze bepalingen te vereenigen in 
een drietal wetten: 8 en 9. Vict (1845). Uit den aard der 
zaak bevatten deze weinig of geen nieuwe rechtsregelen. 

Van meer belang is een enkel artikel, dat in dit zelfde 
jaar in de Standing orders gevoegd werd, en voorschreef: 
//dat in iedere toekomstige railway-bill de clausule zou 
moeten voorkomen , dat de maatschappij zich ook onder- 
wierp aan alle wettelijke bepalingen, welke later ge- 
maakt zouden worden." Reeds in 1839 was op dergelijke 
bepaling aangedrongen, doch te vergeefs. 

De belangrijkste wet in het tijdvak van de spoorweg 
manie is zeker wel de Gauge-act, 9 en 10 Vict. (1846). 

De snelle ontwikkeling der spoorwegen had aangetoond, 
dat, al behoorden de afzonderlijke lijnen aan verschillende 
maatschappijen, men het geheele net moest beschouwen 
als één ondeelbaar geheel, en dat men derhalve zoodra 
mogelijk zich door wettelijke bepalingen verzekeren moest 
van eenheid in spoorbreedte. In 1845 had de 
beroemde Cobden hiertoe het initiatief genomen, door 
aan te dringen op de benoeming van een commissie; 
en het volgend jaar werd voor alle nieuw aan te leggen 
spoorwegen een breedte van 1.43 meter bepaald. 

Een ander gevolg van het toenemend spoorwegver- 
keer en de daarmee samei^ande vermeerdering van 
ongelukken was de zoogenaamde Lord Cambells act van 
26 Augs. 1846, welke ten opzichte van spoorwegmaat- 
schappijen de volgende afwijking van het gemeene recht 
vaststelde, de regel: //actio personalis moritur 
cum persona" zou hier niet gelden voor het geval, dat 

2 
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de dood het gevolg was van dolus of culpa (boos 
opzet of schuld) eener spoorwegmaatschappij , en hier zou 
wel degelijk het recht op schadevergoeding overgaan op de 
naastbestaanden. 

Behalve de aanvragen om concessies, waren het ook 
nog de vergunningen om samensmelting (zoogenaamde 
amalgamations) van spoorwegen en kanalen, welke het 
parlement bezig hielden. In 1846 bedroeg hun aantal 
meer dan 200. Niet wetende te beoordeelen, in hoe- 
verre deze zijn goedkeuring verdienden, droeg het in 
dit jaar aan een commissie uit zijn midden op, hierom- 
trent een nader onderzoek in te stellen. 

In het rapport, dat toen is uitgebracht, wordt de on- 
mogelijkheid erkend, zulke samensmeltingen geheel tegen 
te gaan, want steeds zal aan de maatschappij de weg 
open blijven om door onderhandsche overeenkomsten 
hetzelfde doel te bereiken. Het parlement zal evenwel 
zulke amalgamations niet al te gemakkelijk moeten toe- 
staan, en zich in het algemeen de vergunningen, die 
het verleent, ten nutte moeten maken, om dan nieuwe 
bepalingen te bedingen in het algemeen belang. Tevens 
wordt aanbevolen het instellen van een Spoorwegbureau, 
een soort van Raad van Toezicht, belast met toe te zien 
op het naleven der wetten en met de opdracht, aan het 
parlement alle noodige inlichtingen te geven en voor- 
stellen te doen. Aan dezen wenk werd gevolg gegeven, 
en nog in hetzelfde jaar kon Engeland zich beroemen 
op het bezit van zulk een Spoorwegbureau, waaraan 
bovendien alle bevoegdheden van the Board of Trade 
werden opgedragen. 
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Samengesteld uit degelijke mannen , vatte het terstond 
zijn taak ernstig op, en droeg reeds in 1847 een flinke 
wet voor, bestemd om als het ware het wetboek voor 
de spoorwegen te worden. Deze werd echter doer het 
parlement verworpen en vier jaar later werd het Spoor- 
wegbureau opgeheven, terwijl the Board of Trade zijn 
vroegere rechten herkreeg. 

In 1847 werd een allerbelangrijkste bepaling in de 
Standing Orders gevoegd, welke aan het parlement de 
bevoegdheid zou geven, ten allen tijde de tarief-maxima te 
herzien. Van zelf was deze bepaling slechts van toepas- 
sing voor alle later te concessionneeren spoorwegen , en te 
meer is dit te bejammeren, daar de spoorweg- manie reeds 
haar langsten tijd gehad had, en de reactie spoedig volgde. 

Snel daalden de aandeelen, die van de Great Western 
b. V. werden verhandeld voor Vi van den prijs, welken 
zij nog kort geleden hadden opgebracht , maar nog sneller 
verdween de lust , om nieuwe spoorwegen aan te leggen. 

Reeds vroeger had het parlement het nuttig geoordeeld, 
een algemeen uitstel te verleenen van den termijn van 
opening; nu zag het zich zelfs genoodzaakt verscheidene 
maatschappijen te ontslaan van de verplichting, om reeds 
geconcessionneerde lijnen aan te leggen. Op deze wijze 
werden 2511 kilometer geschrapt, en dit cijfer stijgt 
nog aanmerkeUjk, wanneer men let op de vele lijnen, 
welke men liet varen, zonder dat hiertoe eene uitdruk- 
kelijke intrekking der concessie noodig was. *) 



*) De concessies worden op twee verschillende wijzen verleend, soms 
wordt namelijk aan een maatschappij de verplichting opgelegd een zekere 

2* 
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ïe laat besefte men, dat een spoorweg niet alleen ma- 
terieel en personeel, maar in de eerste plaats vervoer 
noodig heeft, om te kunnen blijven bestaan, hieraan 
hadden de maatschappijen, verblind door de spoorweg- 
manie, niet gedacht. Verscheidene lijnen had men aan- 
gevraagd, welke geheel overbodig waren, en doorgaans 
had men verzuimd, na te gaan, in welke verhouding 
het besteede kapitaal zou staan tot de diensten, welke 
er mede verricht werden. En ook het parlement is in 
dezen niet vrij te pleiten. Wel had het concessies ge- 
weigerd, welke uitsluitend speculatie beoogden, maar 
verder had het zijn onderzoek naar het economisch nut 
niet uitgestrekt, en aanvragen, welke ten doel hadden, 
bestaanden lijnen concurrentie aan-te-doen, waren ge- 
reedelijk toegestaan. 

Verbazen moet ons dit niet. Sedert 1846 toch, toen 
door de herhaalde pogingen van Cobden en den drang 
der publieke opinie de invoerrechten op het koren ein- 
delijk waren afgeschaft, had de partij, welk in het 
algemeen voor vrijen handel ijverde, ook onder de leden 
van het parlement steeds meer aanhangers gekregen; 
en wat wonder, dat zij, die zagen hoe op het gebied 
van handel en industrie vrije concurrentie meer vermocht 
dan alle staatstusschenkomst , ook niet twijfelden, of deze 
nieuw ontdekte macht zou op het gebied der spoorwegen 



lijn aan te leggen, het parlement gebrnikt dan de woorden: „The 
Company shall do", terwijl het in andere gevallen slechts een vergun- 
ning verleent door do uitdrukking te bezigen: „It will be lawful". 
Daar, waar men reeds met den aanleg begonnen was, moest men dien 
voortzetten, van daar dat nog voortdurend nieuwe lijnen geopend werden. 
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hetzelfde nut stichten. In hun eersten ijver zagen zij 
dan het eigenaardig karakter van een spoorweg-onder- 
neming voorbij, dat hierin bestaat, dat een uitgebreid 
vlottend kapitaal onherroepelijk wordt omgezet in 
vast kapitaal. 

Weldra vingen de spoorwegmaatschappijen, door den 
nood gedwongen, onderling een strijd aan op leven en 
dood. Ieder trachtte, het koste, wat het wilde, het 
meest mogelijke vervoer aan zijn lijnen te verschaffen. 
Het duurde niet lang, of het parlement werd overstelpt 
door een menigte bills, waarin goedkeuring gevraagd 
werd voor samensmeltingen of voor andere overeenkomsten, 
welke ten doel hadden, om op meer of mindere wijze 
de belangen van verschillende maatschappijen te vereenigen. 

Tweeledig waren de oorzaken, die hen hiertoe bewogen. 
Soms waren het twee concun'eerende spoorwegen, die 
elkander wederkeerig genoodzaakt hadden, hun tarieven 
tot het uiterste te verlagen, zoodat of één zich over- 
wonnen moest geven, of beide onmachtig waren den 
strijd voort te zetten. Soms was het echter de spreuk: 
,/Eendracht maakt macht'', die de maatschappijen er toe 
dreef om een offensief en defensief verbond te sluiten, 
waarbij men eikaars vervoer bevoordeelde, en aan dat van 
een gemeenschappelijken concm'rent alle mogelijke moeie- 
lijkheden in den weg legde. 

Het parlement , niet wetende in hoeverre het de gedane 
aanvragen moest toestaan, benoemde een commissie onder 
voorzitting van M. Cardwell, om het in deze netelige 
kwestie voor te lichten. 

De inhoud van het uitgebracht rapport komt hierop 
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neer: De samensmeltingen bieden verschillende • nadeelen 
aan; het parlement zal wel doen, ze zoo min mogelijk 
te bevorderen; ze tegen te gaan, is onmogelijk, want 
op allerlei wijzen kan men door het sluiten van onder- 
handsche overeenkomsten hetzelfde doel bereiken. Ten 
zeerste keurt de commissie, de voorrechten af, welke 
willekeurig, en dikwijls ten nadeele van het publiek, 
aan sommige personen of goederen worden toegestaan 
met het doel , daardoor sommige belangrijke verzendingen 
te verkrijgen; en nog scherper laakt zij het feit, dat de 
maatschappijen soms bij het doorgaand transport opzet- 
tehjk aan de reizigers en goederen van een concurree- 
renden spoorweg inoeielijkheden in den weg leggen. 

Naar aanleiding van dit rapport werd de Railway and 
Trafic act, 17 en 18. Vict. (1854) voorgedragen, en na 
eenige wijzigingen aangenomen. 

In de eerste plaats wordt hier het beginsel van gelijke 
behandeling uitgesproken. Het is verboden, aan een 
particulier of maatschappij buitengewone voorrechten toe- 
testaan, of bijzondere lasten op te leggen. In één woord, 
allen moeten volkomen gelijk behandeld worden, zonder 
aan iemand eenigen voorrang toe te kennen. Het is jam- 
mer, dat de goede bedoelingen, hier door het parlement 
uitgesproken , zoo weinig uitwerking gehad hebben , slechts 
zelden hebben particulieren zich tegenover de spoorweg- 
maatschappijen op deze wet durven beroepen. Een enkel 
voorbeeld, om aan te toonen, op welke wijze zij door 
de jurisprudentie werd uitgelegd. 

In het rapport van The Royal Commission on Railways, 
1867 Appendix F wordt het volgende feit medege- 
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deeld: Een expediteur, Oxladb, geeft aan de North 
Eastern 16 wagons steenkolen om ze te vervoeren naar 
York, en biedt aan de maatschappij £50 aan, zijnde 
dit de prijs voor het transport. De viragons worden niet 
vervoerd en men weigert het geld. De expediteur con- 
stateerende, dat men dagelijks wagons aanneemt, geheel 
aan de zijne gelijk, roept de maatschappij voor den 
rechter, en daar toont zijn advocaat aan, dat de maat- 
schappij alle eigenaars van mijnen dwingt, om hun steen- 
kolen te geven aan een van haar agenten, die ze in het 
klein en a contant verkoopt; de winsten, aldus behaald, 
worden tusschen de spoorwegmaatschappij en de eige- 
naars der mijnen verdeeld. De eenige verdediging, die 
de advocaat der North Eastern hier tegen voerde, was 
eene verklaring van haar algemeenen directeur, inhouden- 
de, dat hij de 16 wagons geweigerd had, daar het tegen het 
belang van zijne maatschappij zou geweest zijn, ze te 
vervoeren. Het vonnis, in eerste en hoogste ressort 
uitgesproken, was gegrond op een artikel van dezelfde 
wet van 1854, welke aan hetHof de bevoegdheid gaf, te 
beslissen, wat onbillijk en onredelijk was. (Zie blz. 25). 
Het Hof, oordeelende, dat M. Oxlade niet het recht 
had, iets van de maatschappij te eischen, wat onbillijk 
of onredelijk was, en dat het in casu onbillijk en onre- 
delijk was, iets van de maatschappij te vorderen, wat 
zij onder eede verklaarde , strijdig te zijn met haar be- 
lang, verwierp den eisch en veroordeelde den eischer 
in de kosten. 

De vage bepalingen van de wet van 1854 hebben ge- 
maakt, dat de jurisprudentie de taak op zich heeft 



24 

genomen, haar te interpreteeren. Rechterlijke uitspraken, 
welke misschien evenzeer een afvrijking van het principe 
van absolute gelijkheid bevatten, maar voorzeker meer 
onze sympathie zullen hebben, zijn volgende: 

Een vermindering van tarief is toegelaten , wanneer een 
expediteur aan de maatschappij toezegt , een aanmerkelijke 
hoeveelheid koopmansgoederen te verzenden met geheele 
treinen te gelijk en met regelmatige tusschenpoozen (in 
zake NiCHOLSON tegen de Great Western). 

Een maatschappij mag op eene lijn lagere tarieven 
vaststellen dan op de andere, en de vrachten naar 
tusschenstations per mijl hooger berekenen dan die naar 
de hoofdstations. 

Door deze uitspraken worden derhalve de zoogenaamde 
differentiaal- tarieven toegelaten. 

De uitbreiding , die de spoorwegen in de laatste jaren 
hadden ondervonden, en de omstandigheid, dat al meer 
en meer de verschillende lijnen één net begonnen te 
vormen, maakten, dat het parlement in deze zelfde wet 
zijn aandacht wijdt aan het doorgaand verkeer. 

Van daar de voorschriften: 

1^. Dat iedere maatschappij het rollend materieel van 
een andere op haar lijnen moet toelaten, en binnen een 
redelijken tijd terugbezorgen. 

2^. Dat de verschillende spoorwegen, welke één door- 
gaande lijn vormen, verplicht waren, om goederen en 
reizigers van andere maatschappijen in hun stations te 
ontvangen en binnen een redelijken tijd verder te vervoeren. 

Verder wordt in deze wet de schadevergoeding geregeld, 
door de maatschappijen te geven , indien door haar culpa 
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of dolus goederen verloren gaan, en wordt iedere alge- 
meene kennisgeving of verklaring, welke ten doel zou 
hebben, deze aansprakelijkheid geheel of gedeeltelijk op 
te heffen , nietig verklaard. Ten slotte geeft deze wet aan 
de maatschappijen de bevoegdheid, om met particulieren 
•overeenkomsten te sluiten, betreffende de ontvangst, het 
vervoer en de aflevering van goederen , onder voorwaarde 
echter, dat deze billijk en redelijk geoordeeld worden 
door het Hof, dat ingeval van oneenigheid hierover zal 
te beslissen hebben. 

Een ruim veld werd hierdoor geopend voor de juris- 
prudentie. Meestal betreffen deze overeenkomsten het 
beperken van de aansprakelijkheid. Slechts enkele heb- 
ben betrekking op de tarieven. Zoo heeft bijvoorbeeld 
de rechterlijke macht herhaaldelijk verklaard, dat het 
onbillijk was, meer te laten betalen voor een aantal colis, 
die tot één vereenigd waren, dan voor een colis, dat 
dezelfde zwaarte had. Hierin ligt dus een afkeuring 
opgesloten van het zoogenaamde //ruimte-tarief'. Het 
is jammer, dat de goede voorschriften, in deze wet ge- 
geven, grootendeels krachteloos worden gemaakt door 
het onophoudelijk terugkeeren van de zoo vage term: 
//reasonable". 

Wat de samensmeltingen van spoorwegen aangaat, het 
parlement ging ze zooveel mogelijk tegen. Wel was 
men er van overtuigd, dat deze krachtig mede werkten 
tot een goede regeling van het verkeer, maar men schiep 
hierdoor monopohën, en juist in deze dagen was f/ vrij e 
concurrentie" de machtspreuk geworden, waarmee men 
dacht , het publiek te vrijwaren tegen alle nadeelen , die 
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het eigenbelang te weeg bracht. In de laatste jaren 
toch had de wetgevende macht een aantal schreden in 
dezen geest gedaan; in 1850 was de bij ons zoo beruchte 
Navigation act van Cromwell ingetrokken, drie jaar later 
had men de invoerrechten herzien, en bij die gelegen- 
heid was aan het beschermend stelsel een gevoelige slag 
toegebracht, en nog onlangs in 1855 was een wet inge- 
voerd, die de oprichting vergunde van vennootschappen 
met beperkte aansprakelijkheid der deelhebbers, zoodat 
nu aan de kapitalen gelegenheid gegeven werd, om zich 
met meer vrijheid te groepeeren. 

Gingen derhalve de samensmeltingen slechts langzaam 
voort, het was daarom niet minder zeker, dat zij op den 
duur de concurrentie zouden vernietigen. Een statistiek 
uit 1872 bewijst dit overtuigend. 

The Londen and N, Western lang 1507 miles was ontstaan uit 60 maatschappijen. 
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Engelands spoorwegen waren toen gezamenlijk 10850 
miles lang. 

Zeer juist was dus hetgeen Cawkwill, Directeur v. 
d. London and N. W. indertijd gezegd heeft: ,,1 look 
upon all competition as temperary. What is 
called competition has failed althogether." 
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Werkelijk, op verscheidene wijzen had men concurrentie 
in het leven trachten te roepen, doch steeds hadden 
deze pogingen schipbreuk geleden. 

Het gemeenschappelijke gebruik van één spoorweg , 
in de eerste concessies bepaald, was een herschenschim 
geweest; later was gebleken, dat, niettegenstaande het 
parlement op alle wijzen de kanalen in bescherming 
nam, de spoorwegen ook aan hen slechts zeer zwakke 
mededinger^ hadden, en nu kwam men langzamerhand 
tot de treurige ervaring, dat de concurrentie van de 
spoorwegen onderling , die ten koste van zooveel kapitaal 
was tot stand gekomen, niet aan de verwachting beant- 
woordde. Had men gehoopt, dat concurreerende lijnen 
de transportprijzen zouden verlagen, na hunne samen- 
smelting bespeurde men, dat zij op den duur veel meer 
het tegenovergestelde gevolg hadden. In een ander op- 
zicht kwam de concurrentie echter aan het publiek ten 
goede, en doet zij ook nog heden, niettegenstaande de 
talrijke samensmeltingen haren weldadigen invloed ge- 
voelen, hierin namenlijk, dat de maatschappijen onder- 
ling wedijveren om aan het publiek allerlei gerieven te 
verschaffen. Hoe belangrijk de voordeden ook mogen 
wezen, die zij aldus oplevert, zij zijn duur gekocht. 
M. Stewart, Secretaris v. d. London and North 
Western railway, berekende, dat ter wille van de con- 
currentie honderd millioen pond sterling is 
uitgegeven, {JRoyal commission on raüways 1866.) 

De concurrentie had intusschen ook ten opzichte van 
de tarieven eenig nut gesticht, al zij het dan ook slechts 
tijdelijk, en men zou al zeer partijdig moeten wezen, 
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om deze voordeelen over het hoofd te zien. Zoolang 
tusschen twee plaatsen meerdere spoorweglijnen in ver- 
schillende handen waren , wedijverden de maatschappijen, 
om zich op alle mogelijke wijzen de gunst van het pu- 
bhek te verzekeren, en deze zochten zij natuurlijk in de 
eerste plaats te winnen door het verlagen der tarieven. 
Zoo daalden b.v. de prijzen 1^. en 2e. klasse tusschen 
Londen en Manchester van /37. 50 en/ 25. — op ƒ4.37 
en ƒ3.50, tusschen Edinburg en Glasgow van ƒ5. — 
en ƒ3.75 op ƒ 0.62 Va en ƒ0.45. 

Men meene echter niet, dat er een algemeene daling 
van prijzen plaats vond, al zij het dan ook in geringe 
mate. 

Neen ! dit was slechts het geval voor het vervoer tus- 
schen 'die plaatsen, waar men de keuze had tusschen 
verscheidene lijnen. Voor de tusschen gelegen stations 
behield de spoorwegmaatschappij haar monopolie ; wel is 
waar, waren zulke plaatsen meestal niet de belangrijkste 
voor het vervoer, maar men bedenke, dat zij oneindig 
talrijker waren dan de centrums van het vervoer. In 
den volsten zin des woords moesten z ij het misgelden , 
dat de maatschappijen door concurrentie gedwongen 
werden, het transport tusschen de groote steden zonder 
winst of zelfs met schade te volbrengen. (/Maar de wet- 
telijk bepaalde maxima"? zal men mij wellicht tegen- 
werpen. 

Vooreerst waren deze vrij hoog. Doch dit daargelaten. 
Ja zeker, er waren maxima bepaald voor het vervoer; 
doch men neme dit woord in zijn meest enge beteekenis. 
Behalve het vervoeren zelf, bewijst een spoorwegmaat- 
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schappij , vooral bij koopmansgoederen , nog eene menigte 
andere diensten, als daar zijn: het laden en wederom 
lossen, het bewaren, het bestellen, enz. 

Zij is gerechtigd , het publiek deze in rekening te bren- 
gen, en daarvoor zoogenaamde ^/terminal charges" te 
vorderen. Maar daar de concessies hierover of geheel 
zwegen, of slechts bepaalden, dat men voor deze bijko- 
mende diensten een billijke vergoeding kon vorderen, 
hadden de spoorwegmaatschappijen de handen geheel vrij. 
Om de hieiTiit ontstane misbruiken tegen te gaan , stellen 
de concessies na 1860 verleend, ook hier maxima vast, 
of dragen het bepalen van den prijs bij voorkomende 
oneenigheid aan scheidsrechters op. 

Een van de belangrijkste datums voor de Engelsche 
spoorweg-geschiedenis is de 9*** September 1868; opdien 
dag toch werd tusschen de verschillende spoorwegen de 
vrede gesloten, die aan den tarie venoorlog, en tevens 
aan de concurentie op dit punt een einde maakte. 

In het Euston Hotel te Londen waren de vertegen- 
woordigers van de voornaamste maatschappijen bijeenge- 
komen, en aldaar werden de volgende besluiten aange- 
nomen ^). 

1^. De tarieven voor reizigers en goederen moeten 
in het Vereenigd Koningrijk zoo worden vastgesteld, dat 
zij aan de maatschappijen de grootst mogelijke voordee- 
len verschaffen, zonder echter hierbij de belangen van 



*) Ik ontleen deze bijzonderheden aan Franqeville. Verwonderlijk genoeg 
zwijgt G. CoHN in zijn uitstekend werk over Engelsche spoorw^en over 
dit belangrijk feit. 
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het publiek op te offeren. (Aangenomen met algemeene 
stemmen op een na.) 

2^. Wanneer twee of meer maatschappijen, welke 
dezelfde plaatsen bedienen, het niet eens kunnen worden 
over het vaststellen van een gelijk tarief, zullen zij door 
scheidsrechters dit geschil moeten doen beslechten. (Aan- 
genomen met algemeene stemmen op vier na.) 

3^. Wanneer er twee of meer verschillende wegen 
zijn tusschen twee plaatsen, moeten de tarieven van al 
deze wegen gelijk zijn. 

4^ De vergadering raadt- den maatschappijen ten 
sterkste aan, om hun geschillen door scheidsrechters te 
laten beslechten, liever dan zich in kostbare processen 
te wikkelen. 

Diep ingrijpend waren de gevolgen van de hier ge- 
genomen besluiten. Zij brachten toch den doodslag toe 
aan de concurentie, ten minste, zooverre de tarieven 
aangaat; doch bovendien oefenden zij ook invloed uit op 
de wetgeving. De voornaamste reden was nu wegge- 
nomen, waarom het Parlement zich altijd verzet had te- 
gen de samensmeltingen, die toch steeds het geregeld 
verkeer bevorderen, en daarenboven nog het voordeel 
hebben, van door centralisatie van het bestuur de admi- 
nistratiekosten ter verminderen. Tevens echter zag men 
duidelijker dan ooit in, dat het beschermen van het publiek 
tegen het eigenbelang der spoorwegmaatschappijen, het- 
geen men vroeger te veel aan de vrije concurentie had 
overgelaten, een taak was, waaraan de wetgevende macht 
al hare aandacht moest wijden. Van daar, dat het par- 
lement, wanneer een maatschappij zich met eenig ver- 
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zoek tot hem richtte , steeds van deze gelegenheid ge- 
bruik maakte, om zich meer invloed in de spoorweg- 
aangelegenheden , vooral ten opzichte van de tarieven, te 
verzekeren. Zoo werd b. v. in 1859 bij de samensmel- 
ting van the East Lancashire en the Lancashire and 
Yórkshire het recht bedongen, van de maxima te her- 
zien, zoodra het gemiddeld dividend 8% bedroeg; en 
bij de samensmelting van the South Wales en the Great 
Western werd dit zelfde bepaald voor het geval, dat ge- 
middeld 67o werd uitgekeerd. 

In de laatste jaren hadden vele kleine maatschappijen 
zich in de groote opgelost, en dit voortdurend streven, 
gevoegd bij de verplichting, om ook in vele andere ge- 
vallen goedkeuring van het parlement te verzoeken , mag 
als reden gelden , dat weldra alle spoorwegmaatschappijen 
aan tariefsherziening onderworpen werden, zooals blijkt 
uit het rapport der Enquête Commissie van 1866. 

In 1865 waren de 21 jaren verloopen, bij de wet 
1844 bepaald, en men had derhalve het recht, om de 
spoorwegen, in dit jaar geconcessioneerd , te naasten, 
of hunne tarieven te herzien. Een enquête-commissie 
werd toen benoemd, ten einde het Parlement voor te 
lichten, omtrent hetgeen hem op het gebied van spoor- 
wegwetgeving te doen stond. 

Het uitgebracht rapport was van zeer behoudenden 
aard; herziening van maxima werd alleen aanbevolen 
in het geval, dat aan een spoorwegmaatschappij een of 
andere vergunning verleend moest worden. Zeer duideHjk 
werd het gevoelen uitgesproken, dat het verkeerd zou 
zijn, nu af te wijken van de tot dusverre gevolgde po- 
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litiek, die, behoudens wettelijke bepalingen voor het 
publiek belang noodzakeHjk, de aanleg en de exploitatie 
van de spoorwegen aan particulieren overliet. Dit was 
ook geheel overeenkomstig den aard van het Engelsche 
staatleven. Engeland toch is het land van het zooge- 
naamde //self government'* waaronder men te ver- 
staan heeft een stelsel, waarbij de uitvoering der staats- 
wetten aan de locale besturen wordt toevertrouwd, het 
omgekeerde van centralisatie alzoo. Een land, waar het 
/,self govemment" inheemsch is, dat derhalve niet eens 
centraliseert op zuiver staatsrechtelijk gebied, kan niet, 
zonder ontrouw te worden aan zijn aloude beginselen, 
ja, zonder als het ware zijn karakter te verloochenen, 
het stelsel van centralisatie aannemen op een gebied, 
als dat der spoorwegen. 

Maar zoo Engeland het land is van het //self govern- 
ment, het mag tevens het land heeten, dat het ideaal 
der Fransche school: //laissez faire, laissez passer", nooit 
heeft trachten te verwezenlijken. Gewis zijn er tijden 
geweest, waarin de plicht, die op den staat rust, om 
het eigenbelang binnen zijne grenzen te houden, en te 
zorgen, dat onder de leus van vrije concurrentie niet 
allerlei onrecht binnensluipt, door Engeland niet naar 
behooren is behartigd; en meermalen heeft het, uit gemis 
aan ervaring, te veel gerekend op de vrije werking der 
sociale krachten, gelijk het die op andere tijden te weinig 
heeft vertrouwd, ingrijpende, waar het meer schadelijk 
dan nuttig was. Maar het beginsel van //laissez faire*% 
het beginsel der zoogenaamde Manchester-school, is nooit 
door den wetgever tot richtsnoer gekozen voor zijne 
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economische politiek. Zelfs niet na de afschaffing der 
graanwetten; zelfs niet, nadat het beschermend stelsel 
in al zijn verschillende vormen was afgebroken. Want 
niet daarom was met dat stelsel gebroken, omdat in- 
menging van den staat tot regeling van economische 
volksbelangen principieel verwerpelijk was gekeurd, maar 
omdat zij verwerpelijk was gekeurd op een bepaald ge- 
bied. Wij zien dan ook in de Engelsche economische 
wetgeving der negentiende eeuw twee stroomingen. Aan 
den eenen kant worden oude banden, die handel en 
nijverheid knellen, steeds losser gemaakt, ten slotte 
geheel verwijderd; aan den anderen kant echter ontstaat 
een nieuwe wetgeving in lijnrecht tegenovergestelde 
richting, de wetgeving op de fabrieken. Slechts schijnbaar 
zijn die beide stroomingen het uitvloeisel van onderling 
onvereenigbare beginselen. De diepere eenheid komt 
aan het licht, zoodra men bedenkt, dat de invoering 
van den vrijen handel niet beteekende : onbepaalde huldi- 
ging van het ^/laissez faire", maar slechts erkenning van 
de vroeger te veel veronachtzaamde waarheid, dat laisser 
faire in vele gevallen de beste politiek kan zijn. 

Tot kenschetsing der Engelsche beginselen van econo- 
mische wetgeving is de wetgeving op de spoorwegen 
van bijzonder groot belang. Wij zien er altijd de twee 
grondgedachten van den Engelschen staat op den voor- 
grond treden: //self-govemment" aan de eene zijde, zorg 
voor het publiek welzijn, des noods met krachtige be- 
perking ^er individueele vrijheden, aan de andere. 

Maar niet altijd bleek het een lichte taak, die twee 
gedachten gelijkelijk recht te laten wedervaren. Wij 

8 
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zien dit uit de talrijke verslagen der enquête-commissies 
van het tijdperk, waarmede wij ons nu bezig houden. 
Hun inhoud is schier altijd dezelfde en bewijst, welk 
een moeilijk terrein dat der spoorwegwetgeving is, wan- 
neer men niet, gelijk vaak geschiedt, hetzij de voordeden 
van het particulier initiatief, hetzij de nadeelen, die het 
hier onmiskenbaar kan veroorzaken, wegredeneert. 
Meestal wordt aangedrongen op strenger staatstoezicht, 
terwijl de samensmeltingen meer aangeprezen dan afge- 
keurd worden. De concurrentie is, zegt men, toch 
reeds onmogelijk geworden, en de samensmeltingen 
bieden ons vele voordeden; zij brengen meer eenheid 
en overeenstemming in het bestuur; zij verminderen de 
kosten in het algemeen; er komt meer standvastigheid 
in de dienstregeling en in de reglementen; het verkeer 
wordt er mede gebaat , daar het herhaald overladen ver- 
mindert; de besturen van groote spoorwegen zijn door- 
gaans beter dan die van kleine; enz. 

De verschillende wetten, die aangenomen werden, had- 
den wel alle ten doel , het staatstoezicht te vermeerderen , 
doch doorgaans waren zij van ondergeschikt belang. 
De meeste (die van 1862, 1867, 1868, 1869, 1872) 
stellen regelen betreffende de verhouding van de maat- 
schappijen tot haar aandeelhouders en haar crediteuren, 
en onder deze verdienen vermelding: het verbod, om 
op het rollend materieel van een spoorwegmaatschappij 
beslag te leggen (1867); om het- matriëd, dat een 
maatschappij gehuurd heeft, in bezit te nemen (1872); 
andere geven sterker bewijzen, van het toenemende 
staatstoezicht, namelijk de wetten betreffende het vervoer 
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van ontplofbare stoflfen en besmet vee; terwijl eindelijk 
een eigenaardig licht wordt geworpen op de richting 
van den staatszorg door de wet van 1866, die het 
bouwen van arbeiderswoningen door de spoorwegmaat- 
schappijen trachtte te bevorderen, en door de wijziging, 
die de //Standing orders" in 1874 ondergingen, waardoor 
bepaald werd, dat de maatschappij, te wier behoeve 
arbeiderswoningen onteigend zouden worden, verplicht 
zou zijn nieuwe in de plaats te bouwen. 

De zorg van het Parlement voor den loop en de 
inrichting der treinen is nog zeer primitief, en bepaalt 
zich tot het verbod om treinen voor box-partijen te laten 
loopen, en tot het voorschrift om in iederen trein een 
rook-coupé van iedere klasse te hebben (1868), alsmede 
signalen, die een voldoende gemeenschap tot stand brengen 
tusschen de reizigers en het personeel, dat den trein be- 
dient (1869). 1) 

In 1872 was wederom een enquête-commissie benoemd; 
in haar omvangrijk rapport wijst zij er op, hoe het aan 
het publiek onmogelijk is, om na te gaan, of de maat- 
schappijen bij het vorderen van de vracht de wettelijk 
gestelde grenzen te buiten gaan. Ook reeds door middel 
van de pers had het pubKek herhaaldelijk de klacht geuit, 
dat de maatschappijen bij het opgeven van hun vorde- 
ringen alleen het totale bedrag mededeelden, en hierbij 
verzwegen, hoe men aan dat cijfer gekomen was. 

Naar aanleidmg hiervan werd in 1873 door een wet 

^) Ik meen dat aan dit laatste voorschrift echtor goen gevolg wordt 
gegeven, om de eenvoudige reden dat een voldoend middel tot 
gemeenschap nog tot de pia vota behoort. 
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bepaald, dat de spoorwegmaatschappijen op elk station 
ter inzage moesten hebben een register, waarop de vervoer- 
prijzen en de //terminal charges" gedetailleerd aangegeven 
waren. Het publiek maakt echter nooit van deze registers 
gebruik, en geen wonder, want al kan men nagaan, 
hoeveel de maatschappijen voor het vervoeren, het be- 
stellen enz. vorderen, het is even moeielijk, om niet te 
zeggen onmogelijk, gebleven, om te weten, . hoeveel 
zij mogen vorderen. De maxima toch waren voor de 
afzonderlijke deelen, waaruit de Kjn vroeger bestond, 
bij verschillende concessies vastgesteld, en bovendien 
had men dan nog niet altijd dezelfde classificatie van 
goederen gevolgd. 

Belangrijk zijn de overige bepalingen van de wet van 
1873, welke eveneens door de enquête-commissie waren 
aanbevolen, en door de wet van 1874 nog eenigszins 
gewijzigd zijn. Deze stellen een college in, bestaande 
uit drie personen, //Railway Commissioners " genaamd, 
waarvan één in de rechtsgeleerdheid en één in spoor- 
wegzaken ervaren moest zijn ; dit zou in eerste en hoogste 
ressort beslissen over alle geschillen, die spoorwegen, 
hetzij onderKng, hetzij met particulieren hadden. Daar, 
waar dè concessies spreken van billijke vergoeding voor 
de //terminal charges", zal dit college bepalen, welke 
som door de maatschappijen gevorderd mag worden, en 
bovendien wordt het aan hem opgedragen, de overeen- 
komsten, die spoorwegen zoowel onderling als met kanaal- 
maatschappijen sluiten, goed te keuren, enz. Men ziet 
dus, dat verscheidene bevoegdheden van //the Board of 
Trade" op dit nieuwe lichaam werden overgedragen. 
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In het belang van het doorgaand verkeer werden 
nog de volgende voorschriften gegeven, die de wet van 
1854 belangrijk wijzigen. Wanneer een spoorwegmaat- 
schappij aan een andere een voorstel doet, om, ten 
dienste van het doorgaand vervoer op hun lijnen, een 
tarief vast te stellen, zal dit voorstel als aangenomen 
beschouwd worden, tenzij er binnen 9 dagen bezwaren 
tegen zijn ingediend. Is dit het geval geweest, en kan 
men niet tot overeenstemming komen, hetzij wat de 
geheele vracht, hetzij wat de verdeeling der som aan- 
gaat, dan zullen de (,Railway Commissioners" een rege- 
ling vaststellen, welke hun billijk toeschijnt. 

Sedert 1874 heeft het parlement geen belangrijke 
wetten betreffende spoorwegen meer gemaakt. Echter 
verdient vermelding een enquête betreffende de tarieven , 
die verleden jaar op aandringen van het Lager Huis 
gehouden werd. Het in Augustus 1881 uitgebracht 
voorloopig rapport dringt aan op een uitbreiding van de 
macht der //Railway Commissioners", en beveelt naast 
eenige andere maatregelen ook nog aan, de verdeeling van 
de koopmansgoederen in verschillende klassen van tijd 
tot tijd te herzien. Het Lager Huis heeft besloten aan 
deze wenken voorloopig nog geen gevolg te geven en 
liever het maken van wettelijke bepalingen uit te stellen , 
tot dat het definitief rapport in zijn geheel uitgebracht 
zal zijn , hetgeen in den loop van dit jaar verwacht wordt. 

Men ziet, dat er in Engeland, vooral in de laatste 
80 jaar, een streven bestaat, om het staatstoezicht steeds 
meer en meer te doen toenemen; in vele gevallen is 
echter aan de maatschappijen nog een vrijheid gelaten, 



88 

die op het vasteland onbekend is. In welke opzichten 
dit geschied is , kan men opmaken uit hetgeen hier over 
Engelands spoorweg- wetgeving gezegd is, en zal verder 
bij het behandelen van andere landen van zelf blijken. 
Evenwel acht ik het niet overbodig, reeds nu op een 
paar lacunen in de Engelsche spoorwegwetten de aan- 
dacht te vestigen. En dan vermeld ik in de eerste plaats, 
dat nergens aan de spoorwegen de verplichting is opge- 
legd, om, hetzij reizigers, hetzij goederen, te vervoeren, 
zoodat dan ook de Midland Company in December 1874 
volkomen binnen haar bevoegdheid bleef, toen zij geheel 
op eigen gezag de tweede klasse ophief. In de conces- 
sies wordt namelijk steeds bepaald: 

1®. Het maximum van tarief, tegen hetwelk de 
spoorwegmaatschappij wagens van andere op hare lijn 
moet toelaten. 

2®. Hoeveel de maatschappij ten hoogste aan het pu- 
bliek in rekening mag brengen voor het vervoer, dat 
zij met eigen materieel bewerkstelligt. 

Men kan haar dus op geenerlei wijze tot het vervoeren 
dwingen, en zij is volkomen in haar recht, wanneer zij 
het transport van sommige soorten van goederen weigert, 
zooals ook bevestigd wordt door the Moyal Commission on 
Haüways 1867 Report pag, 64. Evenzeer staat het haar 
volkomen vrij , stations voor het vervoer te sluiten. Door 
de burgerlijke wet wordt v deze zeer ruime bevoegdheid 
eenigszins beperkt, daar /, the Carriers act. 2 George 
IV, WiLLiAM IV (1830)" aan ieder ondernemer van 
een openbaar middel van vervoer de verplichting heeft 
opgelegd , alle goederen , welke hem aangeboden worden. 
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op die wijze en naar al die plaatsen te transporteeren, 
welke door hem aan het publiek zijn bekend gemaakt. 

De Jurisprudentie interpreteert deze bepaling echter 
aldus, dat men een maatschappij niet dwingen kan, meer 
personen of goederen aan te nemen dan haar plaats- 
ruimte of haar materieel, waarover zij beschikken kan, 
toelaat. Ook mag een maatschappij het transport wei- 
geren, omdat aan het vervoeren gevaren verbonden zijn. 

Op de Engelsche spoorwegen geschiedt het vervoer 
van de post niet gratis, maar is de vergoeding, die de 
staat hiervoor betalen moet, zelfs zeer hoog, in 1865 
£ 557,000. En ook voor het troepenvervoer is slecht 
gezorgd, dikwijls zijn de vrachten zelfs hooger dan die 
bij pleiziertreinen. Niettegenstaande het drukke verkeer 
op de Engelsche spoorwegen, en ondanks het voorstel 
van Lord Bückhürst in 1873 is het bloksysteem nog 
niet verplichtend gesteld. 

Wanneer een spoorweglijn eenmaal geopend is, houdt 
nagenoeg alle staatstoezicht op , en ;/ the Board of Trade" 
heeft dan slechts bevoegdheden (bij de Wet van 1873 
grootendeels op de Railway Commissioners overgedragen) 
van weinig ingrijpenden aard, als daar zijn: het aan- 
klagen van de maatschappijen wegens het niet nakomen 
van de concessie; het recht, om in enkele kwesties te 
beslissen, wat billijk is, om aan de maatschappij tijdelijk 
dispensatie te verkenen van eenige verpHchtingen , om 
vergunning te geven tot het aangaan van overeenkomsten 
of het verrichten van gerechtelijke handelingen, om als 
scheidsrechter op te treden, om inlichtingen te vragen 
of een onderzoek in te stellen, om de reglementen, die 
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de spoorwegmaatschappijen maken, goed of af te keu- 
ren, enz. 

Hoe gering haar macht in het algemeen is, blijkt uit 
een voorbeeld, bij gelegenheid van de tweede lezing der 
wet van 1873 door een der leden van het Parlement 
meegedeeld. 

Het stedelijk bestuur van Hereford, een stad van 
18000 zielen, had aan de ^The Board of Trade" kennis 
gegeven van den slechten toestand, waarin twee der 
stations verkeerden. Deze zond daarop een inspecteur 
ten einde een onderzoek in te stellen. Bij het door hem 
ingediend rapport wordt de toestand bepaald gevaarlijk 
genoemd. En hiermee moesten de inwoners zich tevreden 
stellen; de maatschappij wilde en //the Board of Trade" 
kon niets doen. 

Deze en dergelijke opmerkingen geven aanleiding ge- 
noeg, om zich de spoorwegwetgeving in Engeland als zeer 
onvoldoende voor te stellen, en om het publiek te be- 
klagen, dat op dergelijke wijze aan de willekeur der 
maatschappijen is overgeleverd. Men oordeele echter 
niet te overhaast, en veroordeele niet dan na een vol- 
ledig en onpartijdig onderzoek. Verschillende volken 
vereischen verschillende wetten. Niet altijd behoeven 
maatschappijen door wetteHjke voorschriften gedwongen 
te worden, om maatregelen in het publiek belang te 
nemen. 

Een beschrijving van Aen toestand en de exploitatie der 
Engelsche spoorwegen ligt buiten mijn bestek. Ik veroor- 
loof mij echter, enkele feiten aan te halen, om dit mijn 
beweren eenigszins te staven. En dan begin ik met 
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er aan te herinneren , dat de tarieven een vrij constante , 
alhoewel vrij langzame daling ondervinden. ^) Verder 
is het personenverkeer op voorbeeldige wijze geregeld. 
Vooral van de 3® klasse is in den laatsten tijd veel werk 
gemaakt, zoo zelfs, dat sedert 1872 eenige maatschappijen 
ook aan alle sneltreinen 3® klassen toevoegen; een maat- 
regel, die zoowel voor hen zelve als voor het publiek 
groote voordeden oplevert. Men ziet hieruit, hoezeer 
de* ondervinding de in 1844 algemeen heerschende 
meening heeft gelogenstraft, toen dwong de staat de 
maatschappijen, dagelijks één trein met 3® klassen te 
laten loopen, en ter verlichting van dezen last, de maat- 
schappijen opgelegd, stelde hij zulke parlementstreinen 
vrij van de spoorwegbelasting. *) 

Het goederenveiToer heeft plaats met een snelheid 
en een nauwkeurigheid, welke te vergeefs op het vaste- 
land gezocht zal worden. Evengoed als voor personen, 
bestaan er ook voor goederen sneltreinen en gewone 
treinen; en het is zeker dat de concurrentie veel tot 
deze uitnemende regeling heeft bijgebracht. ') Deze heeft 



1) Men vergete hierbij echter niet dat in de laatste 25 jaar bovendien 
de waurde van het geld ongeveer met V4 verminderd is. 

^ Sedert 1842 moeten alle maatschappijen als belasting 5% betalen 
van de bruto inkomsten, voortspruitend uit het personenvervoer. Hiervan 
zijn, behalve de bovengenoemde parlementstreinen, slechts uitgezonderd 
de lersohe spoorwegen. Deze belasting is slechts oen vervorming van 
diCj welke op aUe middelen van vervoer rustte. 

s) G. CoHN in zijn uitstekend, doch niet geheel onpartijdig werk 
J^ Beurtlieilvng der 'Engluclien Eisenèa/mpoUiik ,'' wijt dit uitsluitend 
aan het streven der maatschappijen, om de baan spoedig weder vrij te 
hebben. 
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tevens van den anderen kant aanleiding gegeven, dat 
op groote schaal afgeweken wordt van den stelregel, 
^/gelijke behandeling van allen," want het is een publiek 
geheim, hoe onder de meest verschillende vormen de 
maatschappijen aan hare klanten verscheidene niet onbe- 
langrijke voordeden toestaan. Niets is natuurlijker en 
men kan niet beweren, dat dit geschiedt ten nadeele 
van het publiek. 

Reeds vroeger heb ik er op gewezen, hoe weinig er 
bij het ontwerpen en vergunnen van nieuwe spoorweg- 
lijnen gelet wordt op het economisch nut en het publiek 
belang. Men zou mij, zooal niet van onjuistheid, dan 
toch zeker van partijdigheid kunnen beschuldigen, indien 
ik hier niet tevens vermeldde, hoe aan dit euvel, al is 
het dan ook langs officieusen weg, eenigszins wordt te 
gemoet gekomen. De spoorwegmaatschappijen hebben 
namelijk de gewoonte, om, wanneer zij zich voornemen, 
aan het parlement eenigerlei aanvraag te doen, hier- 
omtrent eerst het advies van ,/ the Board of Trade" in te 
winnen, en zich daarnaar te regelen. Het feit, dat de 
President van f, the Board of Tra de" tevens lid van het 
Parlement is, en als zoodanig zijn invloed zou kunnen 
doen gelden, brengt er niet weinig toe bij deze goede 
gewoonte in stand te houden. 

Dat over het algemeen de spoorwegmaatschappijen 
hunne oogen niet sluiten voor de belangen van het publiek, 
blijkt vrij duidelijk uit de vrijwillige invoering van 
het zoo kostbare blokstelsel waartoe nagenoeg alle groote 
maatschappijen zijn overgegaan, en uit de tallooze gemak- 
ken, die zij den reiziger maar vooral den verzender van 
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goederen verschaffen; ook thans, nii de tarievenoorlog 
reeds lang geëindigd is, doet de concurrentie dus op 
deze wijze nog haren goeden invloed gevoelen. 

En toch zijn over het algemeen de spoorwegmaat- 
schappijen in Engeland niet populair. Vooral in den 
laatsten tijd hebben zich soms stemmen doen hooren, 
die de naasting door den staat aanprezen. 

Ik geloof, dat hier veel toe hebben bijgedragen de 
talrijke samensmeltingen , die alle spoorwegen in de han- 
den van eenige gebracht hebben. Het aantal maatschap- 
pijen is nu toch gekrompen tot vijftien groote en eenige 
kleine, en met een zekeren angst ziet het publiek deze 
toenemende macht der spoorwegen aan ; een vrees, welke 
door den Eailway-inspector Capt. Tyler gedeeld wordt , 
waar hij in zijn memorandum zegt: (/The question arises 
at last whether. the state shall manage the railways, or 
whether the railways shall manage the state." 

Zeker is het van belang, dat niet het tweede, maar 
wel het eerste deel van dit dilemma worde verwezen- 
lijkt. Men bedenke echter dat de staat, ook zonder 
tot naasting en eigen exploitatie over te gaan , de spoorwe- 
gen kan regeeren. De geschiedenis der Engelsche wet- 
geving heeft wel geleerd, dat dit moeilijk , maar geenszins 
dat dit onmogelijk is te achten. 



BELGIË. 



Het ontstaan van België's onafhankelijkheid en dat 
van zijn spoorwegen hangen nauw met elkaar samen; 
en ook in vervolg van tijd hebben dikwijls bij het rege- 
len van het spoorwegwezen politieke beweegredenen tot 
leiddraad gestrekt; reeds het jaar 1830 levert hiervan de 
bewijzen. 

België werd nog bestuurd door een voorloopig be- 
wind, toen in Oktober eenige industrieëlen , het voorstel 
deden, om Schelde en Rijn door een spoorweg te ver- 
binden, ten einde aldus aan Nederland een zijner voor- 
naamste bronnen van welvaart, den transitohandel op 
Duitschland, te betwisten. Dit plan vond bijval; in 1831 
werden door Leopold I ingenieurs naar Engeland gezon- 
den, ten einde zich daar met het spoorwegwezen ver- 
trouwd te maken , en dan een spoorwegnet te ontwerpen 
tusschen Rijn, Maas en Schelde. 

Het volgende jaar hadden zij het ontwerp voor een 
lijn Antwerpen -Keulen gereed, en reeds had men de con- 
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cessie voor deze onderneming aan particulieren aangebo- 
den, toen de Koning de uitvoering van dit plan tegen- 
hield. Het waren zuiver politieke redenen, die hom 
hiertoe bewogen. Hij beschouwde de spoonvegen als een 
krachtig werktuig, om de verschillende deelen van don 
nc^ jeugdigen staat , welks provincies en gemeenten zeer 
eigenmachtig waren, nauwer te vereenigen, on zag in 
hen tevens een machtig wapen, om zich tegen do han- 
delspolitiek van naburige landen te verdedigen; daarom 
wilde hij den staat geheel heer en meester laten over 
dit nieuwe vervoermiddel. 

Met dit doel werd op 19 Juni 1S33 aan do Kamor 
van Vertegenwoordiging een voorstel godaan , stn^kkonde 
om op staatskosten een viertal lijnen aanteloggon, 
die zich van Mechelen uit, naar Ostende, naar Antworpon, 
over Verviers naar Pruisen , en over Brussel naar Frank- 
rijk zouden richten. 

De memorie van toelichting leert ons duidelijk de bo- 
we^edenen kennen; wij lezen daar: 

,/En matière de routes et de canaux Ie point ossontiel 
a atteindre est la facilité et Ie bon mai*che des trans- 
ports. Cette vérité applicable a tous les pays. Test spe- 
cialement a la Belgique, qui entourée des trois nations 
maritimes concurrentes pour Ie commerce de rAllomagne , 
est obligée d'apporter dans les expeditions toute la faci- 
lité et réconomie possible, et de suivre toujours cos 
nations dans la voie des encouragements quollos pour- 
raient accorder a ce commerce. Pour atteindre co but, 
il importe que les tarifs des peages puissent toujours s(ï 
modifier d'après des pays voisins. Or, eet avantagc no pour- 
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rait s'obtenir par Ie système des concessions, parcequ'il 
est de la nature de ce système de se créer une espèce 

de perpétuité , qui ne permet point de modification 

Cette entreprise vraiment nationale ne saurait être aban- 
donnée a 1'exploitation particuliere. 

Toch vond het concessiestelsel in den boezem der 
Kamer vele voorstanders (waar onder verscheidene, wien 
tevens een rente-garantie van staatswege wenschelijk 
voorkwam). Deze vreesden, dat de staat, door zelf de 
spoorwegen te exploiteeren , somtijds met locale belangen 
in botsing zou komen, en daardoor gevaar zou loopen, 
zijn zedelijk overwicht te zien verminderen. Van den 
anderen kant werd er opgewezen, dat men door het 
verleenen van concessie vreemde kapitalen in de gelegen- 
heid zou stellen, aan deze onderneming deel te nemen, 
en zoodoende invloed uit te oefenen op de exploitatie van 
de spoorweglijnen , die zoo nauw samenhingen met de 
onafhankelijkheid en de nationale eenheid van den nog 
jeugdigen staat. Het ligt voor de hand, dat, nu van 
weerszijden de argumenten meer van politieken dan van 
economischen aard waren , de Kamer tot staatsexploitatie 
besloot. 

In deze wet van 1 Mei 1834 even als in die van 
27 Mei 1837, welke aan het spoorwegnet, waartoe beslo- 
ten was, nog eenige lijnen toevoegde, wordt het spoorweg- 
wezen geheel beschouwd als een onderwerp van staats- 
zorg, even als de post, zoodat de vracht eenigszins het 
karakter draagt van eene heffing (Gebiihren). Van daar 
dan ook de bepaling, voorkomende in art. 5, dat de tarie- 
ven j a a r 1 ij k s bij de wet moesten vastgesteld worden. 
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Het eigenaardig commercieel karakter, dat den vracht- 
prijzen van nature eigen is, gaf aanleiding, dat reeds 
bij de wet van 12 April 1835 aan den Koning de be- 
voegdheid werd gegeven, dit onderwerp te regelen. Bij 
deze zelfde wet werd ook nog aan de regeering opge- 
dragen, reglementen betreffende de politie en de exploitatie 
der spoorwegen vast te stellen , en daarbij overeenkomstig 
de wet van 6 Maart 1818 straffen te bedreigen. Op 
grond hiervan werden dan ook bij koninklijk besluit 
bepalingen gemaakt, ten einde het belemmeren van het 
verkeer, het beschadigen van de baan, enz. te verhin- 
deren (5 Mei 1835), en om het gebruik van wegen en 
kanalen te regelen waar zij spoorwegen sneden (16 Jan. 
1836). 

Voordat het spoorwegnet, waartoe indertijd besloten 
was, nog geheel gereed was, werd het reeds in 1837 
met twee lijnen vermeerderd. Ook bij deze bleef men 
nog aan de leuze ,/Staatexploitatie" getrouw; maar 
weldra begon het vraagstuk van geconcessioneerde spoor- 
wegen meer en meer ter sprake te komen, zoodat in 
1840 reeds eenige kilometers spoorweg door particuliere 
maatschappijen geëxploiteerd werden. 

Een wet van 19 Juni 1832 had bepaald, dat de regee- 
ring, voor een tijdvak van 90 ]aar concessie kon verleenen 
voor het heffen van tollen of rechten wegens het gebruik 
van openbare werken, en dat de rechten, waarvan de 
heffing aan particulieren of maatschappijen, die de uit- 
voering van openbare werken op zich Damen, werd 
toegestaan, voor den geheelen duur der concessie in de 
,/ cahiers des charges" zouden vastgesteld worden. 
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De wijze, waarop zulk een concessie verleend wordt, 
is bij koninklijk besluit van 29 November 1836 gere- 
geld, en doet ons onwillekeurig aan Engeland denken. 
Nadat het plan voor het te ondernemen werk bij den 
minister van binnenlandsche zaken is ingezonden, wordt 
het door een raad van ingenieurs onderzocht. Daarna 
wordt het ter inzage gelegd voor het publiek, aan het- 
welk gelegenheid gegeven wordt, zijn bezwaren in te 
dienen bij eene enquête-commissie, hiertoe uitdrukkelijk 
benoemd. Deze commissie hoort den raad van ingenieurs 
en brengt haar advies uit, waarin voornamelijk op het 
algemeen nut van het werk, het bedrag der te heffen 
tarieven en den duur der concessie de aandacht gevestigd 
wordt. Vervolgens wordt door den raad van ingenieurs, 
na verhoor van de aanvragers, een ontwerp der voor- 
waarden van concessie opgemaakt, en aan de goedkeuring 
des ministers onderworpen. De aanvrager moet deze 
voorwaarden aannemen of weigeren ; geschiedt dit laatste, 
dan wordt het plan het eigendom der regeering , die, zoo 
zij de lijn door particulieren wenscht aangelegd te heb- 
ben , haar in het openbaar aanbesteedt. De nieuwe con- 
cessionaris moet dan den oorspronkelijken aanvrager de 
kosten van onderzoek vergoeden. 

Het was volgens deze vettelijko bepalingen, dat aan 
een particuliere maatschappij concessie verleend werd tot 
het aanleggen en exploiteeren van een lijn Antwerpen- 
Gent. Dit belette echter niet , dat de staat het spoor- 
wegwezen als zijn monopolie bleef beschouwen, het 
was slechts een 7/Concession de péages", die hier 
verleend werd. 
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De eigenaardige rechtsbetrekking , die hier uit ontstond 
verdient eenige nadere toeUchting, te meer, daar alle 
latere copcsssies dit zelfde karakter hebben. 

De spoorwegconcessies in België vloeien voort uit 
een overeenkomst, tusschen den staat en den concessio- 
naris aangegaan, waarbij laatstgenoemde op zich neemt, 
om op eigen kosten, doch ten bate van den staat, eene 
spoorweglijn aan te leggen, terwijl de staat aan hem, 
concessionaris, de bevoegdheid gpeft om gedurende een 
bepaalden tijd de tol- of weggelden (péages) te heffen, 
waarvan de grondslagen bij de akte van concessie (cahier 
des charges) worden vastgesteld. Dat de vrachtprijzen 
hierbij werkelijk als een soort van belasting worden op- 
gevat, blijkt uit een vonnis op 14 Oktober 1876 door 
den ,/Tribunal de Commerce" te S^ Nicolaas gewezen. 

Toen werd uitgemaakt, dat overeenkomsten met par- 
ticulieren, waarbij uitsluitend aan één persoon voordee- 
liger tarieven werden toegestaan, met de wet streden, en 
van rechtswege nietig waren. De spoorwegmaatschappijen 
werden daar beschouwd , als zijnde door den staat in zijn 
plaats gesteld, en in de vrachtprijzen zag men een soort 
van belasting, zoodat art. 112 van de Grondwet, waarin 
gezegd wordt, dat geene privilegies in het stuk van be- 
lasting kunnen gegeven worden, tenzij door eene wet, 
hier van toepassing werd verklaard. Tegen over het recht 
van heffing staat de plicht van vervoer, zoowel 
van personen, als van goederen, //Il est a la fois" zegt 
GiBON , //Ie cessionaire d'une perception et l'agent préposé 
a un service public." 

Greheel in dezen geest is de bepaling, dat de gronden. 
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die de concessionaris noodig heeft, om zijn weg en zijn 
werken te bouwen, wel in zijn bezit komen, maar dat 
hij er het eigendom niet van erlangt; de gronden ko- 
men te staan ten name van den staat ; deze geniet zelfs de 
vruchten van de bermen van de wegen, kan daarop naar 
goedvinden aanplantingen doen, ja ook de steenkool, 
die gevonden mocht worden bij de uitgraving van een of 
ander werk, behoort aan den staat, niet aan den conces- 
sionaris. Grondlasten worden dientengevolge van den 
geconcessioneerden spoorweg niet geheven. 

De staat doet dus bij de concessie alleen afstand van 
een burgerlijk recht, de heffing van vrachten, maar hij 
behoudt voor zich al de rechten en verplichtingen, uit 
zijn soevereine macht voortvloeiend. Van daar, dat de 
regeering alles kan regelen, wat haars inziens het publiek 
belang mede brengt, zoo zelfs, dat, wanneer dit de in- 
trekking van een concessie vordert, de staat hiertoe, be- 
houdens schadevergoeding, ten allen tijde kan overgaan. 
De geconcessioneerde maatschappijen kunnen dan ook 
alleen uit een financieel oogpunt, in verband met 
de bepalingen van de ^/ cahiers des charges", de maat- 
regelen bestrijden, die de staat haar voorschrijft, namehjk 
door schadevergoeding te eischen. 

Het standpunt, dat de staat tegen over de spoorw^en 
innam , was derhalve nauwkeurig omschreven , ^ verschil 
van opvatting niet mogelijk. 

Ook in vervolg van tijd bleef België de stelling huldi- 
gen, dat spoorwegen van nature een voorwerp van 
staatsmonopolie zijn. De latere wetten en koninklijke 
besluiten zijn dan ook niet op te vatten als een uitbrei- 
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ding der staatsmacht^ maar slechts als toepassingen van 
bestaande beginselen. 

Toch bezit België naast zijn geconcessioneerde ook 
particuliere spoorwegen, in den volsten zin des woords. 
Bij de wet van 2 Mei 1837 zijn hieromtrent bepalingen 
gemaakt, en wel in de eerste plaats , dat zulke spoor- 
wegen slechts mogen aangelegd worden ten dienste van 
het ontginnen van mijnen, zoodat hier slechts schijnbaar 
inbreuk gemaakt wordt op het stelsel van staatsmonopolie ; 
immers zulke spoorwegen kunnen niet beschouwd wor- 
den, deel uit te maken van de wegen van verkeer, het 
spreekt schier van zelf, dat zij van de gewone spoorweg- 
wetgeving zijn uitgesloten. 

Wanneer men niet bij minnelijke schikking de noodige 
gronden verkrijgen kan, mag de regeering op voordracht 
van de //conseil des mines" zulke wegen verklaren van 
publiek nut te zijn , waardoor onteigening mogelijk wordt. 
De te betalen schadevergoeding zal dan echter het dubbel 
van de geschatte waarde bedragen. Deze spoorwegen 
blijven geheel onder het beheer van de particulieren , die 
ze hebben aangelegd, aan wie hoofdzakelijk slechts deze 
verplichting is opgelegd, hun weg ook door naburige 
industriêelen tegen eene, des noods door scheidsrechters 
te bepalen 9 vergoeding te laten gebruiken. 

Het verkeer, dat weldra op de verschillende Belgische 
lijnen ontstond, overtrof verre de verwachting; dit gaf 
aanleiding, dat in 1840 de Koning (bij besluit van 
2 September) zijn bevoegdheid, om de tarieven vast te 
stellen , aan den minister van binnenlandsche zaken , dien 
hij hiertoe beter in staat achtte, over droeg. De regee- 

4* 
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ring was er op uit, de staatspoorwegén op de meest vol- 
komene wijze in te richten, en hoopte, dit te bereiken, 
door het stelsel van centralisatie zoo streng mogelijk toe 
te passen. Zoo bouwde zij te Mechelen magazijnen in 
den geest van militaire arsenalen , waar aJle soorten van 
materieel in overvloed voorhanden was; de verschillende 
lijnen vertoonden de meest volkomene gelijkheid, zoo- 
wel wat administratie en exploitatie, als wat materieel 
betrof, zoodat België menigmaal in den vreemde als voor- 
beeld van staatsexploitatie werd aangehaald. 

Lang duurde deze bewondering niet. Juist het streng 
doorvoeren van dit zoo geprezen stelsel van eenheid en 
gelijkvormigheid maakte, dat zijn schaduwzijde zich des 
te eerder openbaarde; men was niet in de gelegenheid, 
de talrijke verbeteringen, die juist in deze dagen het 
spoorwegwezen ondervond, te beproeven, van nabij te 
leeren kennen, en toe te passen. Van daar, dat men 
in dit opzicht bij andere landen achter bleef. Bovendien 
begon de leer der concurrentie, die toen ter tijde in 
Engeland de geheele spoorwegwetgeving beheerschte, 
zich ook in België te verspreiden. Redenen te over, om 
ons te verklaren, waarom de regeering open ooren had 
voor de talrijke aanbiedingen van vreemdelingen, meest 
Engelsche kapitalisten , die , gedreven door de toen heer- 
schende manie, spoorwegen wenschten aan te leggen, al 
ware het ook in het buitenland. 

De wetgevende macht begreep echter in tij ds, dat het 
nadeehg zou kunnen zijn, aan de regeering eene al te 
groote macht te laten in het verleenen van concessies; 
van daar, dat zij bij de wet van 15 April 1843 be- 
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paalde, dat voor iedere spoorweglijn, meer dan 10 kilo- 
meter lang, slechts door de wetgevende macht concessie zou 
kunnen gegeven worden. Terzelfder tijd werden ook bepa- 
lingen vastgesteld betreffende de politie op de spoorwegen. 

Nog in een ander opzicht hield de wetgevende macht 
zich met de spoorwegen bezig; zij vervulde een haar 
oorspronkelijk opgedragen taak, door op 12 April 1851 
de tarieven vast te stellen voor reizigers en bagage. 
Hierbij werden drie klassen onderscheiden , de n wagons ," 
de (/chars a bancs" en de ,/ diligences " ; de vracht per 
persoon en per kilometer zou in eerst genoemde 4, in 
de volgende 6, en in de hoogste 8 centimes bedragen. 
Deze wet bleef gedurende 14 jaar van kracht, daarna trad 
weder de oude toestand in , waarbij aan den minister de 
regeling werd overgelaten. De overweging, dat bij het 
vaststellen der tarieven voornamelijk de ondervinding tot 
gids moet strekken, deed de Kamer in 1835 en in 1865 
heenstappen over het bezwaar, om in een kwestie, met 
de algemeene welvaart in zoo nauw verband staande, 
alle macht aan één persoon in handen te geven. 

De aanvragen, om spoorwegen te mogen aanleggen, 
namen nog voortdurend toe en ook de algemeene mee- 
ning was in België zeer ten gunste van het concessie- 
systeem gestemd. De wet van 20 Dec. 1851 is daar, 
om het te bewijzen. Niet alleen werd toen aan 9 maat- 
schappijen concessie verleend, maar tevens garandeerde 
de staat aan ééne een rente van 5^0 gedurende tien jaar, 
en aan de acht overige 47o gedurende 50 jaar. De 
concessies , die in de volgende jaren talrijk gegeven wer- 
den, waren meestal zonder rente-garantie. 
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Naast het spoorwegnet ontwikkelde zich ook de spoor- 
wegwetgeving. Bij het klimmend aantal geconcessio- 
neerde spoorwegen deed zich spoedig de noodzakelijkheid 
gevoelen van een goed geregeld staatstoezicht. Bij ko- 
ninklijk besluit van 25 November 1853 werd dit geor- 
ganiseerd en bij koninklijk besluit van 25 Juni 1855 
nader geregeld. 

Evenzeer verdient vermelding de wet van 28 Mei 1856, 
waarbij bepaald werd , dat het departement van openbare 
werken aan eene maatschappij de verplichting kon op- 
leggen, om haar spoorweglijn open te stellen voor alle 
rollend materieel, hetzij het aan den staat, of wel aan 
een andere maatschappij behoorde, behoudens een bil- 
lijke schadevergoeding. Bij art. 6 dezer zelfde wet werd 
aan ieder, die een concessie aanvroeg, de verplichting 
opgelegd, een bepaalde som in 's rijks schatkist te stor- 
ten, als borgstelling voor het trouw nakomen zijner 
verplichtingen. In een tijd, waarin de aanvragen om 
concessie zoo talrijk , en juist daardoor dikwijls zoo weinig 
solide waren, was zulk een bepaling dringend noodig. 
Immers nog altijd gingen de particulieren voort met het 
spoorwegnet over België uit te breiden, en een wet als 
die van 1862, waarbij de regeering de bevoegdheid ver- 
kreeg, om voortaan de concessie van kleine lijnen te 
verleenen voor een termijn van 99 jaar, kon dit streven 
slechts aanmoedigen. Eerst in 1866, juist toen h.et 
aanleggen van spoorwegen allengs begon te verminderen 
werd bij koninklijk besluit van 20 Febniari voor alle 
„cahiers des charges*' een gelijkluidende text voorgeschre- 
ven. Hierin komen onder andere deze bepalingen voor 
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alvorens eenig deel van de lijn geopend mag worden, 
zal de concessionaris eerst aan de goedkeuring van het 
departement van openbare werken moeten onderwerpen, 
de lijst der vrachtprijzen van elk transport tusschen alle 
stations , als mede het reglement , bevattende de voorwaar- 
den van het transport (Art. 22). De regeering zal voort- 
durend door hare ambtenaren zoowel den aanleg als de 
exploitatie van eenen spoorweglijn doen nagaan. Bij 
koninklijk besluit van 25 Maart van hetzelfde jaar zijn 
hiertoe de ingenieurs van den waterstaat aangewezen. Op 
1 November van hetzelfde jaar werden bij ministerieel 
besluit de tarieven voor de koopmans-goederen vast ge- 
steld, die ook nog heden gelden. De talrijke particuliere 
spoorwegmaatschappijen , die in de laatste 20 jaren waren 
opgericht, en wier aantal ongeveer 50 bedroeg, konden 
zich niet in een bloeienden toestand verheugen; vele 
waren er onder haar die hun bestaan enkel dankten aan 
de speculatiezucht, welke aan de staatsbanen concurrentie 
had willen aandoen. De meeste particuliere spoorwegmaat- 
schappijen bezaten slechts lijnen van zeer geringe lengte, 
gemiddeld van 33 kilometers; het lag dus voor de hand, 
dat zij in concentratie een hulpmiddel zochten, om hun 
inkomsten te verbeteren; van daar, dat allengs de afzon- 
derlijke lijnen bijna alle verdwenen, en zich, hetzij door 
formeele samensmelting, hetzij door koop of door andere 
overeenkomsten, oplosten in vier groepen, de ,/Nord- 
Belge", de „Grand Central Beige", de ^/Grand Luxem- 
boui^" en de ,/Sociéte génerale d'exploitation". Met be- 
hulp van den welbekenden Phillipaet was het aan deze 
laatste maatschappij gelukt, om door het vcrccnigcn van 
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allerlei lijnen, een spoorwegnet tot stand te brengen, 
waardoor aan dat van den staat eene zware concurrentie 
werd aangedaan. Hiermede had men slechts ten doel , den 
staat tot aankoop van het net te dwingen. Te laat zag de 
regeering in, dat zij verkeerd gedaan had, door in den 
blinde bijna alle concessie-aanvragen in te willigen. Ten 
einde het kwaad daar, waar het nog niet bestond, 
te voorkomen, werd bij de wet van 23 Februari 1869 
* bepaald , dat concessionarissen op geenerlei wijze verschil- 
lende lijnen met elkaar mochten vereenigen , hetzij dit ge- 
schiedde door samensmelting, door verpachting, of door 
eenige andere overeenkomst, op straffe, dat de concessie 
door de regeering vervallen wordt verklaard, in welk 
geval de lijnen voor rekening van de concessionarissen 
door het ministerie van openbare werken geëxploiteerd 
zullen worden. Het staat aan de regeering te beoordeelen , 
of tegen deze wet al dan niet is gezondigd. De con- 
cessionaris zal zich echter op de rechterlijke macht 
kunnen beroepen, en zoo deze meent, dat hij geen 
inbreuk op de wet heeft gemaakt, zal zij iaan den staat 
eene schadevergoeding kunnen opleggen, zonder echter 
bij machte te zijn den concessionaris in het bezit zijner 
concessie te herstellen. 

Ten einde zich tegen de concurrentie van de ,, Société 
générale d'exploitation " te beschermen , schoot den staat 
geen ander redmiddel over dan zelf de exploitatie op 
zich te nemen van ruim 600 kilometer, zooals bij over- 
eenkomst van 25 April 1870 geschiedde. 

Op den toen ingeslagen weg ging België voort; in 
1872 kocht de staat de lijnen van de ,/ Grand Luxem- 
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bouig" (313 kilometer), uit vrees van dit spoorwegnet 
in handen van vreemdelins:en te zien overscaan. 

In 1876 kwamen wederom verscheidene lijnen bij den 
staat in exploitatie en nog onlangs 1 Juli 1880, heeft 
de lijn Antwerpen-Hollandsche grenzen in dit lot gedeeld. 

Terwijl in 1869 de staatsspoorwegen 86S kilometer lang 
waren (waarvan 655 kilometer, die oorspronkelijk door 
den staat aangelegd waren), en de lengte der geconces- 
sioneerde spoorwegen 2028 bedroeg, was in 1881 de 
verhouding juist omgekeerd: de lijnen, door den staat 
geëxploiteerd waren geklommen tot 2791 kilometer en 
de particuliere spoorwegen daarentegen tot op 1320 kilo- 
meter verminderd. 



FRANKRIJK. 



Even als aan gene zijde van het Kanaal, waren ook 
in Frankrijk de wegen met ijzeren rails, waarlangs 
men door middel van paarden zware lasten vervoerde, 
de voorloopers van hetgeen wij thans onder spoorwegen 
verstaan. 

Reeds verscheidene jaren had men de mijnen op deze 
wijze met de voornaamste waterwegen verbonden, toen 
in Juli 1832 voor het eerst het paard hier vervangen 
werd door de stoomkracht. Slechts één jaar bezat Frank- 
rijk zijnen eersten spoorweg, toen reeds de regeering, 
door haar blik naar Engeland te richten, op het groote 
belang van dit nieuw vervoermiddel opmerkzaam werd. 

In 1833 toch wist zij van de Kamer een crediet van 
V2 millioen francs te verkrijgen, ten einde een geheel 
spoorwegnet te doen ontwerpen. Terwijl het f, corps des- 
ponts et chaussées" (de waterstaat) hier nog mede bezig 
was , verzochten reeds verschillende particulieren om con- 
cessie voor het aanleggen van eenige spoorweglijnen , die 
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echter alle van betrekkelijk geringe lengte waren, b. v. 
van Parijs naar St. Germain in 1845, van Montpellier 
naar Cette in 1836, van Parijs naar Versailles in 1837, 
enz In tegenstelling met de vergunningen , welke voorheen 
voor het aanleggen van wegen verleend werden , gaf men 
deze concessies slechts voor een bepaalden tijd, na afloop van 
welken termijn de staat de macht zou hebben , deze spoor- 
wegen te naasten ; tevens werden nog tal van verplichtin- 
gen aan de maatschappijen opgelegd, die aan de regeering 
een invloed in de spoorweg-aangelegenheden verzekerden , 
welke voor die dagen vrij belangrijk kon genoemd worden. 

De waterstaat had intusschen de hem opgedragen taak 
voltooid, en het plan ontworpen van een spoorwegnet, 
bestaande uit de lijnen: Parijs-Tours, Parijs-Belgische 
grenzen, Parijs-Rouaan-Havre , Lyon-Marseille en eenige 
minder belangrijke. 

In 1837 legde de regeering dit plan aan de Kamer 
van afgevaardigden voor, het in het midden latende, of 
de aanleg door particulieren dan wel door den staat zou 
moeten geschieden. Deze vraag bleef echter niet onaan- 
geroerd. In de Kamer ontwikkelde zich een hevige dis- 
cussie. Sommigen betoogden dat het de plicht van den 
staat was, den particulieren ondernemingsgeest aan te moe- 
digen, en dat hij eerst, wanneer deze onvoldoende bleek, 
zelf de handen aan het werk moest slaan; zij w^ezen 
hierbij op de groote verantwoordelijkheid, die de staat 
anders op zich zou nemen, op de klachten, welke zich 
in die streken zouden doen hooren, waar vooreerst nog 
geen spoorwegen aangelegd werden, op den druk, dien 
de staatsfinantiën zouden ondervinden, enz. 
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Anderen daarentegen hielden vol, dat de staat volko- 
men onafhankelijk meester moest blijven van dit nieuwe 
vervoermiddel, dat een krachtige steun beloofde te wor- 
den voor handel en nijverheid; daarom moest de staat 
zelf het vaststellen en wijzigen der tarieven geheel in 
handen hebben; particuliere maatschappijen zouden nooit 
bij machte zijn, groote en kostbare lijnen aan te leggen; 
en door dit aan haar over te laten, stelde men zich boven- 
dien aan het gevaar bloot van den speculatiegeest op te 
wekken. 

Met zooveel talent werden van beide zijden de bezwa- 
ren uit een gezet, dat de Kamer het doen van een keuze 
tusschen staats- en particuliere spoorwegen tot later uit- 
stelde, en alleen voor eenige lijnen van ondergeschikt 
belang concessie verleende. De regeering benoemde nu 
een commissie, om haar in deze kwestie voor te lichten, 
en een meer uitgewerkt plan te ontwerpen. 

In de volgende zitting deed zij aan de Kamer op nieuw 
een voorstel. Voor de hoofdlijnen (te zamen 4400 ki- 
lometer lang) werd staatsaanleg aanbevolen. Voor de 
lijnen van minder belang zou men gebruik kunnen ma- 
ken van den particulieren ondernemingsgeest. 

In Frankrijk werd derhalve reeds in 1888 verschil 
gemaakt tusschen hoofdlijnen (chemins de fer d'interèt 
général) en lijnen van plaatselijk belang (d'interèt local). 
Een onderscheiding, welke zeer juist is, en zich in 
later tijd meer en meer ontwikkeld heeft. 

De afdeeling uit de Kamer, die met het voorloopig 
onderzoek belast was, bracht, meer uit politieke oppositie 
dan uit overtuiging een ongunstig advies uit. Zonder 
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de bevoegdheid van den staat om spoorwegen aanteleg- 
gen te ontkennen, gaf zij toch de voorkeur aan particu- 
liere ondernemingen; intusschen vatte zij deze eigenlijk 
op als een delegatie van een der staatsphchten, zoo als 
blijkt uit het aantal strenge clausulen, dat zij in de 
concessies opgenomen wenschte te zien. 

De Kamer zelve koos den middenweg, en verklaarde, 
dat het meeste heil te verwachten was van een combi- 
natie van de staatszorg en den ondernemingsgeest der 
particulieren, doch zij bleef bij deze theoretische beschou- 
wing staan, en de gevoerde debatten hadden geen ander 
practisch resultaat, dan dat men aan het verzoek van 
eenige particulieren gehoor gaf, en hun concessie verleen- 
de voor de lijnen Parijs-Orleans, Parijs-Havre en andere. 

De voorwaarden, waaronder deze concessies werden ver- 
leend, waren vrij knellend; de staat verleende geen gel- 
delijke ondersteuning, hij zou na 15 jaar het recht hebben, 
de tarieven te herzien; het dividend werd tot 10»/^ be- 
perkt; de concessie zou slechts betrekkelijk korten tijd 
duren , en aan een menigte technische voorschriften, den 
aanleg van den weg betreffende, ontbrak het niet. Deze 
bepalingen waren voornamelijk het werk van Le Grand, 
den directeur van het ,,corps d. p. e. ch. ", een heftig 
voorstander van staatssporen , die ook lid van de spoor- 
weg-commissie van 1837 geweest was, en als zoodanig 
veel invloed had uitgeoefend op het toen uitgebracht 
rapport. 

De ondervinding leerde weldra, dat de voorwaarden 
dezer concessies te streng waren voor een tijdvak, waarin 
de spoorw^en nog in hun eerste ontwikkeling verkeerden. 
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Het publiek begon te twijfelen aan den voordeeligen 
uitslag van ondernemingen, wier vrijheid zoodanig aan 
banden was gelegd, en de aandeelhouders weigerden, 
de ingeschreven sommen te storten. Toen het bovendien 
nog bleek, dat men de kosten van aanleg te laag ge- 
raamd had, bleef aan de maatschappijen geen andere 
uitweg over, dan zich tot de regeering te wenden met 
het verzoek, hare verplichtingen te verminderen. Hieraan 
werd in 1839 voldaan, en wel voornamelijk, door som- 
mige voorschriften zoo te wijzigen, dat de kosten van 
aanleg daardoor aanmerkelijk daalden. Doch ook dit 
bleek nog niet voldoende te zijn. 

Reeds het volgend jaar verzocht de Parijs-Orleans- 
maatschappij aan de regeering, haar geheele concessie te 
willen herzien, en haar tevens geldelijke hulp te vei*- 
leenen. Ook thans werd haar verzoek ingewilligd. De 
wet van 15 Juli 1840 verlengde den duur van hare 
concessie van 70 op 99 jaar, en garandeerde aan de 
aandeelhouder een dividend van 4^0 over een kapitaal 
van 40 millioen francs. 

Het was echter niet zonder discussie, dat deze wet 
aangenomen werd; wel was de Kamer ganeigd, den aan- 
deelhouders tegemoet te komen, maar velen meenden, 
dat het beter zou zijn, indien de staat een aantal aan- 
deden nam, en van deze eerst dan dividend zoude ge- 
nieten, wanneer aan de overige aandeelhouders 47o was 
uitgekeerd. Men gaf echter aan den anderen maatregel 
de voorkeur, daar deze het voordeel opleverde, van de 
maatschappij aan te zetten tot een spoedig openen van 
de lijn. 
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Op geheel andere voorwaarden werd bij deze zelfde 
wet van 1840 concessie verleend voor de lijnen Straats- 
bui^-Bazel en Andrezieux-Roaune; de staat gaf voor 
deze alleen een voorschot uit de schatkist; te gelijker 
tijd werd besloten , de lijnen Montpellier-Nimes en Lille- 
Valenciennes voor staatsrekening aan te leggen. Het 
was dan ook tijd, dat daar, waar het initiatief van par- 
culieren ontbrak, de regeering zelve de handen aan het 
werk sloeg. 

Wel had Frankrijk reeds lang het belang der spoor- 
wegen erkend, en daarom steeds aangedrongen op het 
volgen van een vast systeem in het aanleggen van zijn 
spoorwegnet, maar altijd hadden de pogingen, om het 
tot stand te brengen, schipbreuk geleden. Slechts in 
het bezit van weinige spoorwcglijnen, ter gezamenlijke 
lengte van 566 kilometer, stond het thans verre achter 
bij vele andere landen. Engeland telde 2521, Duitsch- 
land 627, Oostenrijk 747, België 378 en de Vereenigde 
Staten reeds 5800 kilometer. 

Het wetsontwerp, dat in 1842 aan de Kamers werd 
aangeboden, had ten doel dezen toestand te verbeteren. 
Het spoorwegnet, dat daarin werd aanbevolen, was uit- 
gebreider dan dat, wat vroeger voorgesteld was. Tiiiers, 
dezelfde, die in 1830 de spoorwegen slechts goed achtte 
r/Si servir de joujoux aux curieux d'une capitale, et de 
moyens de transport dans qiielques cas exceptionels," 
stelde nu als minister-president het aanleggen van een 
spoorwegnet voor, met deze woorden „je crois a Tavenir 
des chemins de fer connne il fallait croire il y a quelques 
siècles a Tavenir de rimprimcrie et de la poudre a canon." 
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Van uit Parijs zouden zes lijnen zich richten , naar het 
Kanaal, naar de Duitsche grenzen, naar de Middel- 
landsche zee, naar de Spaansche grenzen, naar het 
midden van Frankrijk (over Bourges), en naar den 
Atlantischen oceaan; bovendien zou de Middellandsche 
zee, over Marseille en Muhlhausen met den Rijn, en 
over Marseille en Bordeaux met den Atlantischen Oceaan, 
verbonden worden. 

Bij de beantwoording van de vraag, op welke wijze 
dit net tot stand zou gebracht worden , maakte het mini- 
sterie zich het rapport ten nutte, indertijd door de enquête- 
commissie van 1839 uitgebracht, zoodat de volgende 
regeling voorgesteld werd: de staat zou gezamenlijk met 
de departementen en gemeenten , welke bij het tot stand 
komen van den spoorweg belang hadden, den aankoop 
van den grond en het voornaamste gedeelte van den 
aanleg, namelijk den onderbouw, bekostigen. Aan par- 
ticuUere maatschappijen zou concessie verleend worden 
voor het exploiteeren. Deze zouden het noodige mate- 
rieel moeten leveren , en den aanleg verder moeten vol- 
tooien. Ingeval van naasting zou de staat tegen taxatie 
datgene overnemen, wat door de maatschappijen was 
aangebracht. In de concessies zelf zouden de tarieven 
en de duur van de overeenkomst vastgesteld worden. 

Aan dit ontwerp viel in de Kamer een zeer gunstig 
onthaal te beurt. Terwijl aan den eenen kant den staat 
een belangrijke invloed in de spoorweg-aangelegenheden 
verzekerd werd (immers hij zou nu concessies kunnen 
verleenen voor eiken termijn, welken hij goed vond, 
en ook het vaststellen der tarieven zou in zijne handen 
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blijven, zouden van den anderen kant de particulieren 
voortaan met minder bezwaar hun kapitaal in de spoor- 
wegen steken, daar de staat juist het meest onzekere 
gedeelte van de aanlegkosten op zich nam. 

Toch kwam de wet niet geheel onveranderd uit de 
Kamer. Men wenschte in geen enkel opzicht den par- 
ticulieren ondernemingsgeest van het aanleggen van 
spoorwegen uit te sluiten; van daar, dat bij Art. 2 
het volgend amendement gevoegd werd: ,/ Evenwel kan 
aan particulieren concessie verleend worden voor het tot 
stand brengen van spoorweglijnen , hetzij geheel, hetzij 
gedeeltelijk, op eigen kosten. Hiertoe zal echter een 
afzonderlijke wet noodig zijn, waarbij bijzondere voor- 
waarden zullen worden vastgesteld." 

Met het oog op de belangrijke uitbreiding van het 
spoorwegnet werd aan de regcering de bevoegdheid ge- 
geven, algemeene reglementen uit te vaardigen ter ver- 
zekering van de politic en de veiligheid op de spoorwegen 
en ter bevordering van hun behoorlijk gebruik en huime 
instandhouding. 

De verwachtingen, die men van de wet van 1842 
koesterde, werden niet beschaamd. Toen de regeering 
bij openbare inschrijving het verkrijgen van concessies 
voor deze nieuwe lijnen open stelde, boden tal van par- 
ticuliere maatschappijen zich aan. Tusschen hen ontstond 
een ware concurrentie, die zich uitte in het aannemen 
van de minst voordeelige voorwaarden, en hier bij kwam 
vooral in aanmerking , de duur der concessie , die dikmjls 
tusschen de 40 en de 27 jaar afwisselde, en bij de lijn 
Parijs-Creil zelfs 23 jaar bedroeg , en het op zich nemen 
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van de verplichting, om tevens onvruchtbare nevenlijnen 
te exploiteeren. 

De vrees, die nog kort geleden voor de spoorweg- 
ondernemingen heerschte, had nu plaats gemaakt voor 
een onbeperkt vertrouwen. De aanbiedingen , die verschil- 
lende particulieren deden, waren zoo voordeelig, dat de 
wetgevende macht doorgaans gebruikt maakte van de 
bepaling, bij amendement aan Art. 2 van de wet van 
1842 toegevoegd, en dus aan de maatschappijen concessie 
verleende, om geheel voor eigen rekening spoorweglijnen 
aan te leggen ; dit geschiedde onder andere bij de lijnen 
Parijs-Lyon, Parijs-Belgische grenzen, Amiens-Boulogne. 
Waar zoo velen zich aanboden, waren uit den aard der 
zaak de concessie-bepalingen vrij streng; vooral verdient 
onze aandacht het uitdrukkelijk verbod van diflferentiaal- 
tarieven te heffen (cah. des charges, chemin de fer du 
centre.) 

Het vertrouwen, dat men in de spoorwegen stelde, 
ontaardde weldra in zulk een speculatie-zucht, dat de 
staat zich verplicht zag, om bij de wet van 1845 op 
zware boeten het handelen in spoorweg-actiën , die nog 
niet uitgegeven waren, te verbieden. 

In dit zelfde jaar vallen nog twee belangrijke wetten 
te vermelden, een van 19 Juli, die de departementen 
en gemeenten van de verplichting onthief, om met den 
staat in de aanlegkosten van de spoorwegen bij te dragen 
(zie wet 1842), en een, die vier dagen ouder is, en 
haar ontstaan heeft te danken aan een ontzettend onge- 
luk tusschen Parijs en Versailles. 

Deze wet, aangevuld door Koninklijk besluit van 1846, 
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bevat vrij uitgebreide bepalingen, betreffende het in stand . 
houden van de lijnen , de veiligheid van het verkeer , 
de overtredingen, door den concessionaris begaan en de 
behoorlijke exploitatie. De spoorwegen werden onder 
de groote wegen gerangschikt, en als zoodanig zouden 
voortaan een aantal wettelijke bepalingen op hen van 
toepassing zijn. Verder werd voorgeschreven, dat de 
vrachtprijzen voor goederen en personen en alle andere 
rechten en loonen, waarvan de heffing was toegestaan, 
door den minister van openbare werken moesten worden 
goedgekeurd. Het staatstoezicht werd opgedragen aan 
J/Commissaires royaux", aan de ingenieurs van den wa- 
terstaat en van de mijnen en aan ^/Commissaires speciaux." 

Bij besluit van 6 April 1847 werd met dit zelfde doel 
een ,/Commission générale" bij het ministerie van open- 
bare werken ingesteld. Doch zij werd weder opgeheven 
bij besluit van 29 Juli 1848, en vervangen door cene 
//commission centrale", bestaande uit 15 leden, onder voor- 
zitterschap van den minister. Voor het geval, dat con- 
cessionarissen tegen de voorschriften van de ^/Cahiers des 
charges" zondigden, werd hun een boete 'opgelegd van 
800 tot 3000 francs. 

In 1846 had de spoorweg-manie haar toppunt bereikt; 
terwijl in 1841 nog slechts voor den aanleg van 977 
kilometer vergunning was verleend, bedroeg thans de 
lengte der lijnen, waarvoor concessie gegeven was, niet 
minder dan 4034 kilometer. 

Weldra ondervond Frankrijk de schade, verbonden 
aan het stelsel, om de concessies bij openbare inschrijving 
als het ware te verpachten, de goedkoopste pachter is 
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zelden de meest solide, en even zoo bleek het spoedig, 
dat daar, waar spoorwegmaatschappijen zich al te nadeelige 
voorwaarden hadden laten welgevallen , de staat hier veel 
eer nadeel dan voordeel van ondervond. 

De reactie tegen de spoorweg-manie bleef dan ook 
niet lang uit. Haar komst werd nog verhaast door het 
mislukken van den oogst in 1847, en door de handels- 
crisis, die hiervan het gevolg was. De spoorwegaan- 
deelen ondergingen een snelle daling, en verscheidene 
maatschappijen waren niet in staat, de verplichtingen 
na te komen, die zij op zich genomen hadden. 

De revolutie van 1848 kon niet anders dan den toe- 
stand verergeren. De republiek zag zich niet alleen 
genoodzaakt, vele strenge voorwaarden te verzachten, 
maar was tevens verplicht, verscheidene concessies in te 
trekken. Op deze wijze werd van den aanleg van niet 
minder dan 124 kilometer, waartoe reeds vergunning 
was verleend, voorloopig afgezien. De lijn Parijs-Lyon, 
in 1845 geconcessioneerd, was reeds gedeeltelijk gereed, 
toen de maatschappij zich in 1848 buiten staat moest 
verklaren, om den aanleg verder voort te zetten. De 
Nationale Vergadering. besloot bij wet van 17 Aug. 1848, 
dat de staat haar zou koopen, zonder echter hierbij iets 
omtrent de exploitatie te bepalen. Weldra zou echter 
deze vraag beantwoord moeten worden. 

In den aanvang van het volgende jaar waren de ge- 
deelten Dyon-Chalons en Parij s-Tonnerre gereed, en 
te gelijker tijd was ook de lijn Parijs-Rennes , die geheel 
voor staatisrekening werd aangelegd, tot aan Chartres 
voltooid. De bevolking drong er bij de regeering op aan. 
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dat de lijnen voor het verkeer geopend zouden worden; 
te vergeefs had deze reeds getracht, maatschappijen te 
vinden , die de exploitatie op zich zouden willen nemen. 
Het was dan ook slechts noode, dat de wetten van 
25 April en 14 Mei 1849 aan den staat de exploitatie 
opdroegen. Op de meest duidelijke wijze werd te kennen 
gegeven, dat deze regeling slechts een voorloopige was, 
en men aan particuliere ondernemingen de voorkeur bleef 
geven. Dit blijkt zoowel uit beraadslagingen, als uit de 
memorie van toelichting , waarin de minister onder andere 
zegt: ;/Le principe général, que nous cherchons a réaliser 
sera donc celui du concours de Tindustrie privée. Si nous 
vous proposons d'y déroger aujourd'hui, c'est en raison 
de Turgence d'une exploitation immédiate et des diffi- 
cultés, qui actuellement font ajourner la formation des 
compagnies. Le dérogation, qui consiste a faire exploi- 
ter par Tétat le cherain de Chartres doit être considérée 
comme essentiellement temporaire". 

Een belangrijke discussie werd gevoerd naar aanbie- 
ding van het dilemma, waarvoor men stond, om het 
vaststellen van de tarieven op te dragen of wel aan den 
minister van finantiën , die slechts zou letten op de belan- 
gen van de schatkist , of wel aan den minister van open- 
bare werken , die door het stellen van lage vrachtprijzen 
het verkeer zou trachten te vermeerderen, zonder er 
zich veel om te bekommeren, of de exploitatie al dan niet 
geldelijke voordeden afwierp. Ten slotte werd besloten 
tot het instellen van twee commissies, een voor de lijn 
Versailles-Chartres , bestaande uit 2 leden, en een van 
9 leden voor de lijn Parijs-Lyon ; op hun advies zouden 
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de tarieven door den minister van openbare werken wor- 
den vastgesteld. De werkkring van deze commissies was 
nagenoeg geheel gelijk aan die van den raad van admi- 
nistratie van een particulieren spoorweg , terwijl de verdere 
organisatie ook veel overeenkomst met dezen had. 

Het gedeelte spoorweglijn Lyon-Tonnerre was intnsschen 
ook op staats kosten voltooid, zoodat Parijs nu onmiddellijk 
met Chalons verbonden was. De staats-exploitatie, die 
383 kilometer, dus ongeveer Vio van het spoorwegnet, 
omvatte, ging met vele bezwaren gepaard. 

Toen men zich in 1851 eenigszins van de crisis hersteld 
had, was het eerste werk van de regeering, om te trach- 
ten, de exploitatie van de staatsspoorwegen aan particu- 
liere maatschappijen over te doen. Voor den spoorweg 
Parijs-Chartres mocht haar dit in Mei van dat jaar geluk- 
ken ; hoe productief deze lijn ook was , toch had de regee- 
ring door bijzonder voordeelige bepalingen deze concessie 
aannemelijk moeten maken. Het stelsel, door de wet 
van 1842 als regel gesteld, werd tot basis genomen, 
zoodat de kosten van het verkrijgen van den grond en 
van het voornaamste gedeelte van den aanleg voor reke- 
ning van den staat bleven ; de overige gelden , benoodigd 
voor het in exploitatie brengen, moesten door de maat- 
schappij geleverd worden, doch de staat garandeerde aan 
dit kapitaal een dividend van S^o» bovendien zou eerst 
na 99 jaar deze lijn weder aan den staat komen. 

In December 1851 mocht de regeering er in slagen, 
om bij openbare aanbesteding een concessionaris te vinden 
voor de lijn Avignon-Lyon. Toen op 5 Januari daarop 
volgende ook voor de lijn Parijs-Lyon aan een particuliere 
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maatscliappij concessie verleend werd , verdween hiermede 
het systeem van staatsexploitatie , na gedurende 3 jaar 
bestaan te hebben. De proefneming had niet voldaan. 
Zeker lag de schuld hiervan niet aan de commissies; op 
de meest vrijzinnige en de meest doeltreffende wijze 
waren zij te werk gegaan bij het ontwerpen der tarieven, 
die zij den minister ter goedkeuring aanboden. Zeer 
juist de belangen van den handel inziende, waren zij 
voorstanders van exceptioneele tarieven. Zoowel, wanneer 
de afstand, als wanneer de te verzenden hoeveelheid 
belangrijk was, stonden zij een prijsvemiindering toe en 
evenmin zagen zij er bezwaar in, met enkele expediteurs 
bijzondere overeenkomsten te sluiten. 

De klachten, die zich hadden doen hooren, betroffen 
voornamelijk het lange tij ds verloop, dat er noodig was, 
om een of andere ministeriëele beschikking te verkrijgen, 
en de onmogelijkheid waarin de minister soms verkeerde, 
om op het juiste tijdstip belangrijke, doch kostbare ver- 
beteringen in te voeren. Daarenboven was het vrij 
moeilijk geweest, om geleden schade op den staat te 
verhalen en om voor zijn klachten gehoor te vinden. 

Met den aanvang van het keizerrijk begint ook voor 
de spoorwegen een nieuw tijdvak. Frankrijk was nog 
altijd, vooral met het oog op zijn dichte bevolking, zeer 
ten achter; slechts 3546 kilometer waren voor het verkeer 
geopend, daarentegen werden er geëxploiteerd in Groot- 
Brittannië 11,089 K.M., in Duitschland 5,840 K.M.,in 
Oostenrijk 2,357 K.M.; en toch liad het zich genoeg 
geldelijke offers getroost; het had zich verbonden, sub- 
sidies te geven tot een gezamenlijke som van 51 millioen, 
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voorschotten te verleenen, te zamen 167 millioen be- 
dragend, en werken uit te voeren, die een waarde van 
niet minder dan 403 millioen vertegenwoordigden. 

Een van de eerste regeerings- daden van Napoleon 
was, het tot stand brengen van spoorwegen aan te moe- 
digen. Had hij hiermede ten doel de finantiëele machten 
voor zich in te nemen, en alzoo zijn heerschappij te be- 
vestigen, of wel beoogde hij slechts door middel van de 
spoorwegen de algemeene welvaart te bevorderen? Wie 
zal het uitmaken? Zeker is het, dat de door hem ge- 
nomen maatregelen dit tweeledig gevolg hadden. Hij 
verlengde den duur van alle concessies tot 99 jaar, een 
termijn, die tot dus verre nog slechts hoogst zelden ver- 
leend was, en stond aan de maatschappijen toe op nieuw 
geld op te nemen. Van deze vergunning werd ruim ge- 
bruik gemaakt; de gesloten leeningen dienden niet enkel 
tot het voltooien der verschillende lijnen, maar ook tot 
het maken van nieuwe. 

Bij de concessies in 1852 en 1853 liet men gaande- 
weg het stelsel van de wet van 1842 varen, maar toch 
werd aan de maatschappijen van staatswege nog geldelijke 
tegemoetkoming en rente-garantie verleend. 

Door dat men wederom meer en meer vertrouwen in 
de spoorwegondernemingen begon te stellen en de ka- 
pitalisten bij voorkeur op deze wijze hun geld wilden 
beleggen, wist de regeering gaandeweg steeds gunstiger 
voorwaarden te bedingen, zoo zelfs dat in 1857 voor 
niet minder dan 2597 kilometer concessie verleend werd, 
zonder dat de staat eenige hulp toezegde. 

In dit tijdvak werden eenige wettelijke bepalingen uit- 
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gevaardigd , die niet met stilzwijgen voorbij mogen gegaan 
worden. Het toezicht op de spoorwegen werd op nieuw 
geregeld door het ministerieel besluit van 30 Nov. 1852, 
waarbij de ^/Commission centrale" vervangen werd door 
een ,/ comité consultatif' van zeventien leden, en bij 
decreet van 17 Juni 1854 werd het toezicht opgedragen 
aan ;/ Inspecteurs gcnoraux", die tevens leden van het 
^/Comité consultatif ' zouden zijn. Het toestaan van lagere 
vrachtprijzen ten behoeve van enkele personen werd 
wederom verboden ; terwijl bovendien tegen de overtreding 
van dit vérbod de straf van Art. 419 Code Penal bedreigd 
werd , daar- er hier inbreuk werd gemaakt op de natuurlijke 
en vrije mededinging (decreet van 7 Juli 1852). 

Verre weg het belangrijkste was het ,/Sénatus consulte" 
van 25 December 1852; de grondwet interpreteerend, 
bepaalde het in Art. 4: „Les travaux d'utilité publique 
et entreprises d'intérêt gencral sont ordonnes ou auto- 
risés par dccret de TEmpereur". Slechts, wanneer aan de 
schatkist verplichtingen opgelegd werden, zou de goed- 
keuring der wetgevende macht vcreischt worden. 

Door deze regeling werden de samensmeltingen zeer in 
de hand gewerkt. Hoe zeer deze voortgang maakten blijkt 
uit de volgende cijfers: in 1846 warende spoorweglijn en 
verdeeld onder 33 verschillende maatschappijen; dit aan- 
tal was in 1855 op 24, in 1857 op 11 en in 1859 op 
6 verminderd, eenige onbet eekenen de lijnen niet mede 
gerekend. 

Had Engeland zijn heil gezocht in de concurrentie, 
Frankrijk stelde zich bij het aanleggen van zijn spcx)r- 
wegnet het monopolie tot grondregel. V(K)ral sedert 1857 
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begon dit beginsel steeds duidelijker uit de verschillende 
maatregelen te blijken. Een voornaam middel, om dit 
doel te bereiken , was liet vormen van groote maatschap- 
pijen. De tijdsomstandigheden waren thans hiertoe zeer 
gunstig. Daar men in die dagen wederom groote ver- 
wachting had van de geldelijke voordeden , die de spoor- 
wegondernemingen zouden afwerpen, zoo mocht het in 1857 
aan de regeering gelukken , de verschillende groote maat- 
schappijen concessie te doen aannemen voor 2597 kilometer, 
zonder dat eenige staatshulp werd toegezegd , en hun tevens 
een nieuwe en minder voordeelige // cahier des charges" op 
te leggen. Door de maatschappijen feitelijk tegen con- 
curreerende lijnen te beschermen, was de regeering er 
in geslaagd, hen hiertoe te bewegen. 

Deze concessie, die voor alle maatschappijen gelijklui- 
dend is, is nog heden van kracht, het is dus niet overbodig 
op eenige bepalingen er van even de aandacht te vestigen. 

De technische voorschriften betreffende de baan zijn 
vrij uitvoerig, en strekken zich ook uit over het mate- 
rieel; eveneens wordt de inrichting der verschillende 
klassen bepaald, en aan den minister opgedragen, de 
snelheid der treinen te regelen. Het personeel met het 
staatstoezicht belast, zal steeds alles mogen nazien; 
hiertoe werden naast de rijks-ingenieurs , nog inspecteurs 
en commissarissen aangewezen. ^) De concessie wordt 
verleend voor den tijd van 99 jaar, na afloop waarvan 



^) In 1878 waren er in Erankrijk 6 „inspocteurs-géneraux", 7 „ingénieurs- 
on chef", 78 „ingénieurs ordinaires" on 536 mindere beambten. Het toe- 
zicht wordt dus door G27 beambten uitgeoefend; in Engeland slechts 
door 4. 
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de staat voor niets eigenaar zal worden van de spoor- 
wegen, met uitzondering van het losse materieel, dat 
volgens schatting door den staat overgenomen zal worden, 
tenzij beide partijen anders overeenkomen. Evenwel zal 
reeds na 15 jaar de staat de spoorwegen ten allen tijde 
kunnen naasten , maar dan zal hij , tot dat de 99 jaar 
verstreken zijn, jaarlijks aan de maatschappij een zekere 
som moeten uitbetalen als vermoedelijke netto opbrengst 
van den spooi'weg; haar bedrag wordt berekend , door de 
gemiddelde opbrengst te nemen van de vijf gunstigste 
jaren welke de maatschappij in de laatste zeven jaar gehad 
heeft. Deze jaarlijksche som zal echter nooit minder 
mogen bedragen dan de netto opbrengst van het laatste 
jaar. Het bedrag dat de maatschappij voor het vervoer 
vorderen mag , is bij deze concessie vastgesteld , voor rei- 
zigers wordt geen onderscheid gemaakt tusschen gewone 
en sneltreinen, de goederen zijn in 3 klassen verdeeld 
(in 1863 gewijzigd), bovendien zijn er nog afzonderlijke 
tarieven voor bijzondere goederen of enkele gedeelten 
van de spoorwegen toegelaten. Volkomen gelijke behan- 
deling van allen is voorgeschreven, niet alleen, wat be- 
treft den transport-prijs maar ook ten opzichte van 
den tijd, waarbinnen het goed verzonden wordt. Ook 
zal het aan de maatschappij verboden zijn, om enkelen 
personen lagere vraclitprijzen toe te staan , uitgezonderd , 
wanneer dit gedaan wordt ten behoeve van noodlijdenden 
of van den staat in het algemeen belang. Om de tarieven 
te verlagen, is goedkeuring van de regecring noodig ; de 
nieuwe vrachtprijzen moeten een maand te voren afgekon- 
digd worden, en mogen voor personen-vervoer eerst na 
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drie maanden en voor goederen vervoer eerst na één jaar 
weder verhoogd worden. De gelden , die de maatschappij 
mag vorderen voor bijkomende diensten , worden jaarUjks 
in overleg met de regeering vastgesteld. De tijd, waar- 
binnen de goederen verzonden en afgeleverd moeten wor- 
den, is in deze concessie zelve nauwkeurig omschreven. 
Voor zich zelf heeft de staat verscheidene diensten gratis 
of tegen verminderden prijs bedongen , b. v. ten opzichte 
van de telegraaf en van het vervoer van de post, post- 
beambten, militairen, gevangenen en personen, met het 
toezicht op de spoorwegen belast. 

Men ziet, hoe weinig vrijheid den maatschappijen 
gelaten werd in het sluiten van overeenkomsten met de 
afzenders van goederen; het commercieel karakter van 
een spoorwegonderneming wel eenigszins miskennende, 
trachtte de regeering op schroomvallige wijze het verleenen 
van gunsten te voorkomen. 

Toen in 1857 het Hof van Cassatie met betrekking 
tot exceptioneele tarieven een beslissing genomen had, 
in strijd met de meening der regeering , werd door deze 
de volgende circulaire aan de spooi'wegmaatschappijen 
uitgevaardigd. (,Je crois devoir vous prévenir, que par 
,; suite d'une mésure générale il ne sera plus admis a 
„l'administration a dater du 1*' Janvier 1858 des traites 
(/particuliers portant réduction sur les tarifs approuvés. Je 
,/VOUs invite en consequence, a veiller a ce que les traites 
,/de cette nature, dont Ie benefice pourrait être reclame, 
//ue stipulent en aucun cas une durée excédant Tépoque 
,/ci-dessus fixée. Quant aux traites aujourd'hui en vigueur 
„sur votre réseau, j'ai dccidé que quelque soit Ie terme 
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/y de leur échéance, ils cesseraient également de recevoir 
,/leur exécution a porter du 1" Janvier prochain, faute 
,/de quoi je déclarerai les réductions de prix consenties 
(/par ces traites, applicables a tous les expediteurs sans 
/r/conditions, usant en cela du droit que me confère votre 
lycahier des charges, et dont je me suis réserve l'exercice 
//cn vous accusant reception des traites que je viens de 
„rappeler". 

De handels-crisis van 1857 deed zich ook op het gebied 
der spoorwegen gevoelen. Toen de maatschappijen zich 
door het uitgeven van obligaties geld wilden verschaften 
voor het bouwen van de nieuwe lijnen, Avier aanleg zij 
op zich genomen hadden, en waarvan de kosten op twee 
milliard geraamd werden, mislukte deze poging. Het 
wantrouwen, dat algemeen heerschte maakte de kapita- 
listen huiverig, hun geld in nieuwe ondernemingen te 
steken, en de zware verplichtingen, die men in den 
laatsten tijd den spoorwegen had opgelegd , maakten deze 
wijze van geldbelegging weinig aanlokkelijk. Inderdaad 
kon men aan de thans aan te leggen lijnen moeielijk een 
veel belovende toekomst voorspellen, zij waren toch 
immers grootendeels bestemd om de afgelegen streken 
met de hoofdlijnen te verbinden, en als zoodanig zouden 
zij zich in de eerste tijden met een gering verkeer tevre- 
den moeten stellen. 

In hun nood richtten de maatschappijen zich tot de 
regeering met het verzoek, om de gesloten overeenkomsten 
te herzien. Alhoewel zij uit het oogpunt van recht hierop 
geen de minste aanspraak hadden, zoo wilde de regeering 
toch niet geheel afwijzend op dat verzoek beslissen; 
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daartoe was het spoorwegwezen te innig met het alge- 
meen belang en met de staatsfinanties verbonden. 

In 1859 werd een wet voorgedragen, die aan het 
verlangen der maatschappijen moest te gemoet komen. De 
memorie van toelichting zette voorop , dat de particuliere 
spoorwegondernemingen geholpen moesten worden. Hier- 
toe stonden twee wegen open, of wel haar voorloopig 
te ontheffen van de verplichting tot aanleg der nieuwe 
lijnen, of wel haar geldelijke hulp te verleenen. Dit 
eerste kwam echter minder raadzaam voor. De bevolking 
der verschillende streken was te veel op het bezit van 
spoorwegen gesteld, en beschouwde ze te zeer als de 
onmisbare vereischten voor bloei en welvaart, dan dat 
men haar aldus zou mogen teleurstellen.. 

Men had nu nog de keus tusschen rente-garantie en 
onmiddellijke subsidie; het eerste werd als regel aange- 
nomen, daar men meende, zoodoende van de schatkist 
de minste offers te vergen. Bovendien scheen het billijk 
toe, om een onderscheid te maken tusschen het spoor- 
wegnet, hetwelk vóór en dat, hetwelk na 1857 gecon- 
cessioneerd werd. 

Dit ontwerp van de regeering vond vrij algemeen 
bijval, en op 11 Juni 1859 werd het wet. De hoofd- 
bepalingen komen hierop neder. Aan het nieuwe spoor- 
wegnet (de hjnen, na 1857 geconcessioneerd) wordt door 
den staat een netto opbrengst van 4,65 ^/o verzekerd, 
zijnde dit 4% rente van het kapitaal, met inbegrip van 
de jaarlijksche amortisatie daarvan. Deze garantie ge- 
schiedde echter onder de volgende beperkingen, zij kan 
slechts gedurende 50 jaar plaats hebben, te beginnen 
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met 1865. Voor het gegarandeerde kapitaal werd een 
maximum vastgesteld, voor alle lijnen, te zamen 
3,132,000,000 francs bedragend; datgene, wat de lijn 
soms boven de gegarandeerde inkomsten mocht opbren- 
gen, zou dienen , om aan den staat de reeds betaalde 
garantie te vergoeden. 

Van het oudere spoorwegnet werd de opbrengst niet 
gegarandeerd; integendeel zou, zoodra deze een zeker 
maximum te boven ging, dit meerdere dienen moeten, 
om, in plaats van de schatkist, datgene aan te vullen, 
wat het nieuwe te weinig had opgebracht. Aldus wilde 
n^ien de inaatschappijen beletten, om de opbrengst van 
het oude spoorwegnet te doen toenemen ten koste van 
de nieuwere lijnen. Bovendien werd nog aan de maat- 
schappijen de verplichting opgelegd, om van 1872 af, 
met den staat die gelden te deelen, welke de lijnen 
boven zeker maximum zouden opbrengen. 

Ten gevolge van deze wet werd het geschokt crediet 
der spoorwegmaatschappijen hersteld, en werden zij in 
de gelegenheid gesteld, om zich door het uitgeven van 
obligaties geld te verschaffen ; voortaan werden er jaarlijks 
gemiddeld 700 kilometer voor het verkeer geopend. 

1860 was het belangrijke jaar, waarin het beginsel 
van /yvrijen handel" zulk een onverwachte en beslis- 
sende overwinning in Frankrijk behaalde. Nu men 
zoo plotseling de vrije concurrentie in het leven had 
geroepen, diende men tevens aan de inlandsche nijver- 
heid de wapenen in de hand te geven, om met goed 
gevolg den strijd tegen de buitenlandsche te kunnen 
volhouden. Daarom werd op verbetering van de middelen 
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van verkeer aangedrongen; de wetten van 1 Augustus 
1860 en 2 Juli 1861 stelden 1709 kilometer nieuwe spoor- 
weglijnen vast, en machtigden de regeering., om terstond 
met den aanleg te beginnen , zonder af te wachten , of zich 
soms particuliere maatschappijen aanboden. Dit laatste 
geschiedde echter vrij spoedig, en in 1863 was één ge- 
deelte dezer nieuwe lijnen onder de zes groote maat- 
schappijen verdeeld, en hadden de overblijvende het 
aanzijn gegeven aan twee nieuwe maatschappijen; de 
Charentes- en de Vendée-spoorweg. 

Bij het verleenen van deze concessies had de staat 
niet alleen rente-garantie gegeven, maar hij was ook 
weder met een geringe wijziging teruggekeerd tot het 
stelsel van de wet van 1842,. door het aankoopen van 
den grond en het aanleggen van den onderbouw voor 
zijn rekening te nemen. In tegenstelling met vroeger, 
werd thans het werk niet door den staat zelf verricht, 
maar verschafte hij de noodige gelden, zich echter het 
recht voor behoudende, om deze bijdrage over 88 jaren 
te verdeelen. Te gelijker tijd werden de overeenkomsten, 
in 1859 met de maatschappijen gesloten, aanmerkelijk 
gewijzigd; niet alleen onderging de verdeeling van het oude 
en het nieuwe spoorwegnet verscheidene veranderingen, 
maar ook het maximum van de aanlegkosten werd verhoogd, 
zoodat de staat voortaan de rente van een grooter kapitaal 
zou moeten garandeeren. Op het einde van 1863 bedroeg 
het kapitaal, waaraan garantie gegeven was, 3,988.500.000 
francs. De misrekening, die men indertijd bij het be- 
grooten der aanlegkosten begaan had, maakte dezen 
maatregel niet alleen billijk, maar ook noodzakelijk. 
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Om de ontwikkeling van het spoorwegwezen te be- 
vorderen, verleende de staat aan de maatschappijen nog 
meer voordeden. In 1859 was voor het oude net per 
kilometer een zeker bedrag vastgesteld, tot aan welke 
grens het de netto inkomsten voor zich zou kunnen be- 
houden, terwijl het overige beschouwd werd als baten 
voor het nieuwe net; dit bedrag werd bij deze zelfde 
wet van 1863 evenzeer verhoogd. Tegenover deze be- 
langrijke gunsten moesten echter de maatschappijen van 
haren kant zich een tariefsverlaging voor enkele soorten 
van goederen laten welgevallen. 

In ditzelfde jaar werd door de voorstanders van con- 
currentie op het gebied der spoorwegen, een ernstige, 
doch vergeefsche poging gedaan, om hun zienswijze te 
doen zegevieren. De „chemin de fer du Midi" had con- 
cessie gevraagd voor een spoorweg, ongeveer evenwijdig 
loopende met een der lijnen van de Paris-Lyon-Méditer- 
ranée-maatschappij. Na hevigen strijd werd deze ver- 
gunning geweigerd. Frankrijk wilde aan het stelsel 
van monopolie getrouw blijven, maar de regeering maak- 
te toch van deze gelegenheid gebruik, om aan de maat- 
schappij, die zij aldus tegen concurrentie beschermde, 
nu ook nieuwe verplichtingen in het publiek belang op 
te leggen. 

Het Fransche spoorwegnet was niet tegenstaande de 
uitbreiding, die het in de laatste jaren had ondervon- 
den, toch nog altijd ontoereikend, om aan de behoeften 
van het verkeer te voldoen; nog verscheidene landstre- 
ken misten dit snelle en goedkoope transportmiddel om 
hun voortbrengselen ter markt te kunnen brengen. Parti- 
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culieren zouden niet licht te bewegen zijn tot het aan- 
leggen van zulke nevenlijnen, wier opbrengst somtijds 
zelfs niet eens de exploitatie-kosten dekte. Het was 
daarom, dat de minister van openbare werken bij 
besluit van 3 November 1861 een enquête-commissie 
instelde. Twee jaar later bracht deze haar rapport uit, waarin 
aanbevolen wordt, om aan de spoorwegen, die derge- 
lijke streken bedienen moeten , minder strenge technische 
voorschriften te geven, en onder andere een geringere 
spoorbreedte toe te staan ; hierdoor zouden zoowel de kos- 
ten van aanleg als van exploitatie aanmerkelijk vermin- 
deren. Daar de ondervinding, in 1859 opgedaan, ge- 
leerd had , hoeveel opofferingen het den staat kostte , om 
inproductieve lijnen door de bestaande spoorwegen te 
doen aanleggen , en dit door de herziening der concessies 
in 1863 nog was bevestigd, besloot de regeering, den 
raad van de enquête-commissie te volgen, en aldus 
op afdoende wijze dit vraagstuk op te lossen. 

De wet van 1865 heeft hieraan haar ontstaan te dan- 
ken; zij onderscheidt: „chemins de fer d'intérêt général/' 
waarvoor slechts door bemiddeling van de regeering con- 
cessie verleend kan Worden , en ,/chemins de fer d'intérêt 
local/' waarvoor de departementale besturen, onder 
zekere voorwaarden, vergunning mogen geven; bij deze 
laatste is smalspoor toegelaten, en zijn een aantal voor- 
schriften, b. V. het afsluiten van de baan, buiten 
werking gesteld. 

Naast de bevoegdheid, die aldus aan de plaatselijke 
besturen werd gegeven , legde deze wet aan de streken , 
die bij den aanleg van zulk een spoorweg belang had- 



83 

den, ook de verpKchting op, hiertoe geldelijke bijdragen 
te leveren. Het bleef intusschen tot de bevoegdheid van 
de wetgevende macht behooren, zulke lijnen te verkla- 
ren, (/ten algemeenen nutte" te zijn. 

In 1868 en 1869 ondergingen de overeenkomsten, 
tusschen de regeering en de maatschappijen in 1859 ge- 
sloten, en vier jaar later gewijzigd, wederom nieuwe 
veranderingen, zoowel wat de verdeeling van het nieu- 
we en oude spoorwegnet, als wat de berekening der ga- 
rantie, enz. betrof. 

Terzelfder tijd werd bij de wet bepaald, dat voor 1841 
kilometer concessie verleend moest worden. De voorwaar- 
den, waaronder dit geschieden moest, waren voor de 
schatkist niet zeer voordeelig, immers, er was bepaald, 
dat de staat volgens het stelsel van de wet van 1842, 
tot den aanleg zou moeten bijdragen, en dat de regee- 
ring in de concessies zulke bepalingen maken moest , welke 
in staat zouden zijn, om particuliere maatschappijen tot 
het aanvaarden der concessies over te halen. 

De ondergang van het Keizerrijk in 1870 had ten 
gevolge, dat nog in hetzelfde jaar bij de wet 27 Juli 
bepaald werd, dat het verleenen van concessies voor 
spoorwegen, meer dan 20 kilometer lang, voortaan door 
de wetgevende macht zou moeten geschieden. 

Een van de vele treurige gevolgen van den oorlog met 
Duitschland was een crisis in de transportmiddelen; het 
was daarom, dat in December 1871 een enquête-commissie 
van 30 leden benoemd werd, om over den toestand van 
alle middelen van verkeer in 't algemeen, en van de 
spoorwegen in het bijzonder, licht te verspreiden. Zij 
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nam hare taak, vooral wat het spoorwegwezen aanging, 
zeer nauwgezet op. Herhaalde malen werd zij geraad- 
pleegd , en zij bracht dan zeer belangrijke rapporten uit. 
In 1873 zeide zij bij monde van de heeren De Montgolfier 
en Cézanne, nagenoeg het volgende: 

f/ Het ontwerpen en het aanleggen van het uitge* 
breide nationale spoorwegnet strekt hun, aan wien wij 

dit te danken hebben, tot groote eer De 

tusschenkomst van den staat in het groote werk van 
de spooi*wegen was zeer heilzaam en in overeenstem- 
ming met de roeping van den staat. Door deze tusschen- 
komst werd het verbond tot stand gebracht , dat tusschen 
de verschillende deelen van het rijk bestaan moet, en 
dit geschiedde op zoodanige wijze, dat de rijke land- 
streken de middelen verschaften, om ook de armere 
gedeelten van het rijk van spoorwegen te voorzien. De 
weg, dien men tot dusverre heeft gevolgd, heeft zulke 
belangrijke voordeden opgeleverd, dat men wel eenige 
nadeelen over het hoofd mag zien. Had men het stelsel 
van (/laisser faire" gevolgd, zooals men thans verlangt, 
dan zou men hoogst waarschijnlijk nu drie verschillende 
lijnen tuschen Parijs en Marseille hebben, die onderling 
het verkeer zouden moeten deelen, zoodat dan 2,800 
kilometer geheel nutteloos zouden aangelegd zijn, ter- 
wijl thans de lijn Parijs-Marseille 50,000,000 francs boven 
het gestelde maximum opbrengt , en derhalve deze som tot 
garantie van het nieuwe net doet dienen". 

Hier wordt duidelijk de concurrentie tusschen de spoor- 
wegen onderling ten zeerste afgekeurd. Deze theorie had 
intusschen in de laatste tijden meer en meer veld gewonnen. 
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Toen de republiek in 1873, 1874 en 1875 aan eenige 
groote maatschappijen concessie verleende voor nieuwe 
lijnen, gaf zij tevens aan verschillende kleine maatschap- 
pijen dergelijke vergunningen. Deze brachten nu, door 
zich aan te sluiten bij de locaal-spoorwegen (die bijna 
alle met de gewone spoorbreedte aangelegd waren) lijnen 
tot stand, die aan de bestaande groote spoorwegmaat- 
schappijen concurrentie moesten aandoen. Deze poging 
mislukte echter ; eenige van hen gingen failliet , en andere 
waren buiten staat, de exploitatie te voeren. De staat 
was verplicht, 2615 kilometer aan te koopen. 

Bij de wet van 1 Augustus 1876, die eerst na hevige 
debatten tot stand kwam, en bij welke gelegenheid onder 
andere naasting van alle spoorwegen aanbevolen was, 
werd besloten dat de regeering zou trachten, de Orleans- 
maatscjiappij te bewegen , deze lijnen met de hare samen 
te smelten; mocht dit niet gelukken, dan zou de staat 
zelf de exploitatie op zich nemen. Daar de Orleans- 
maatschappij niet geneigd was, de voorstellen der regee- 
ring aan te nemen, kwam in Mei 1878 een wet tot 
stand, waarbij de staat 1861 kilometer //d'intérêtgénéral" 
en 754 kilometer ^/d'intérêt local" tegen den geschatten 
prijs van 266,000,000 francs overnam, ten einde deze 
voorloopig zelf te exploiteeren. 

In werkelijkheid kostten deze lijnen de schatkist onge- 
veer 500,000,000 francs, aangezien 1105 kilometer nog 
in aanleg waren. 

Bij decreet van 25 Mei 1878 werd de exploitatie ge- 
regeld. De president der republiek zou den raad van 
bestuur en den directeur benoemen, door den minister 
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van openbare werken zou de hoofd-ingenieur en de chef 
van de dienst aangewezen worden , alle overige ambtenaren 
moest de raad van bestuur aanstellen. Tevens werd ook 
het toezicht op de spoorwegen in het algemeen gewijzigd. 
Er zouden twee verschillende commissies zijn: 

1® de „Conseil supérieur des voies de communication", 
die in zaken van algemeen rijksbelang zou adviseeren; 

2® het ,/ Comité consultatif des chemins de fer", dat 
geraadpleegd zou worden in alles , wat betrof de tarieven, 
de treinen en andere zaken van ondergeschikten aard. *) 

Ten einde het Fransche spoorwegnet verder uit te 
breiden , had de minister van openbare werken , Freyci- 
NET, op 2 Januari 1878 een decreet uitgevaardigd, 
inhoudende: ^,La création de six commissions techniques 
et administratives , correspondant au six régions, Nord, 
Est, Ouest, Centre et Sud-Est, Centre et Sud-Ouest, 
Midi, chargées: 1®. de dresser la liste des voies fer- 
rees a établir pour completer Ie réseau d'intérêt géné- 
ral; 2^ de rechercher les lignes d'intérêt local, qu'il 
conviendrait d' incorporer au réseau d' intérêt général ; 
3e. de classer en une liste unique toutes les lignes du 
réseau complémentaire. 

Naar aanleiding hiervan werd door hem een wetsont- 
werp aan de Kamer van Afgevaardigden voorgelegd , waar- 
in werd voorgesteld, een aantal nieuwe spoorwegen aan 



*) Het comité consultatif was op 10 Tebruari 1871 opgeheven; van 
6 Januari 1872 tot 31 Januari 1878 heeft men gehad een „commission 
ceutrale des chemins do fer", bestaande uit 45 loden, die den minister 
moesten ter zijde staan bij het behandelen van commerciëele, technische 
of administratieve vraagstukken, de spoorwegen betreffend. 
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te leggen, en verscheidene lijnen, welke vroeger reeds 
als locaal spoorwegen ^/ten algemeenen nutte'* waren ver- 
klaard , nu bij het net der hoofdhjnen te voegen. Slechts 
over het eerste gedeelte van dit voorstel viel een beslis- 
sing; tot den aanleg der voorgestelde lijnen werd beslo- 
ten, nadat hun lengte nog met 100 kilometer vermeer- 
derd was. 

Bij de beraadslagingen over deze wet bleek het, hoe- 
zeer de zienswijze in Frankrijk veranderd was. Had 
Leroy-Beaülieü indertijd gezegd : „personne en France , du 
moins jusqu'ici n'est partisan de Texploitation des chemins 
de fer par Tétat", thans kon men dit niet meer herhalen. 
De socialisten, vele protectionnisten en met hen nog 
verscheidene anderen waren heftige voorstanders van 
staatsexploitatie. Hun meening vond steeds meer en 
meer ingang, en toepassing, getuige onderscheidene wet- 
ten van 1880 en 1881, waarbij zoowel oude lijnen door 
den staat aangekocht , als pas voltooide aan den minister 
van openbare werken ter exploitatie gegeven werden. 

Het optreden van Gambetta , als minister-president , en 
naast hem Allain-Targé als minister van finantien , beide 
erkende voorstanders van staatsexploitatie, voorspelde, dat 
de regeeiing op dezen weg zou voortgaan. WerkeHjk 
werd dan ook het plan ontworpen, om niet minder dan 
een vierde van het geheel spoorwegnet te naasten. 

Dit denkbeeld werd öp talentvolle wijze, vooral met 
het oog op het crediet van den staat, bestreden in den 
nEconomiste francais' door Lièon Say. Nu deze bij den 
val van het ministerie Gambetta de portefeuille van open- 
bare werken aanvaard heeft, zal er van naasting door 
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den staat voorloopig wel geen sprake kunnen zijn. Intus- 
schen blijft het vraagstuk van staats- of particuliere 
exploitatie toch steeds aan de orde. Ik zal mij niet ver- 
meten, in deze kwestie een oordeel uit te spreken, 
echter kan ik niet nalaten, hier het gevoelen van Wil- 
helm RoscHER mede te deelen , die zegt : ,/In Frankreich 
das nach dem Urtheile seiner eigenen gröszten Kenner 
am Uebermasze der Centralisation krankt , vmrde Verstaat- 
lichung aller Eisenbahnen das Uebel gewisz noch ver- 
schlimmeren". 



PRUISEN. 



Ook hier waren het particulieren, die het eerst het 
nut der spoorwegen inzagen, en hun arbeid en geld 
voor den aanleg er van beschikbaar stelden. 

De regeering zelve was nog met een zeker wantrou- 
wen tegen het nieuwe vervoermiddel bezield, toen zich 
reeds verscheiden comités gevormd hadden met het doel , 
ook in Pruisen spoorwegen aan te leggen. Slechts aan 
weinige onder hen mocht het gelukken, voor het uit- 
voeren van hun plannen vergunning van de regeering 
te verkrijgen. In 1837 werden de lijnen Berlijn-Pots- 
dam, Dusseldorp-Elberfeld , Maagdenburg-Leipzig en een 
deel van de tegenwoordige ^/Rheinische Eisenbahn" ge- 
concessioneerd. 

Al koesterde de regeering geen groote verwachtingen 
van dergelijke ondernemingen , zij begreep toch , dat door 
hen nieuwe en eigenaardige toestanden in het leven ge- 
roepen werden, die wettelijke regeling vereischten. Van 
daar, dat in 1837 een commissie béhoemd werd, die 
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een ontwerp samenstelde, dat op 3 Nov. 1838 wet 
werd. Men was toen van meening, dat spoorwegen uit 
den aard der zaak particuliere ondernemingen waren, 
zoodat deze wet bijna uitsluitend, de verhouding van 
de spoorwegmaatschappijen tot den staat en tot het pu- 
bliek regelt. Niet alleen wegens haar veel omvattenden 
inhoud , is deze wet hoogst belangrijk , maar ook omdat 
zij nog altijd van kracht is, en dus de geheele ontwik- 
keling der spoorwegen beheerscht heeft. Verscheidene 
bepalingen doen ons aan Engeland denken, maar al is 
het vrij zeker, dat men de eerste „railway-acts" bij het 
vervaardigen van deze wet niét ongeraadpleegd heeft 
gelaten, haar algemeene strekking is geheel verschillend, 
want reeds van den aanvang af verzekerde hier de re- 
geering zich een vrij grooten invloed in de spoorweg- 
ondernemingen. 

Ziehier de voornaamste voorschriften van deze belang- 
rijke wet. De concessie moet worden aangevraagd bij 
den minister van handel en openbare werken. Deze moet 
de constructie van het te bezigen materieel en van de 
baan, alsmede hare richting in alle onderdeden goed 
keuren. De statuten der maatschappij vereischen be- 
krachtiging des Konings. Een aantal bepalingen regelen 
de rechten en verplichtingen der aandeelhouders, en 
beperken het recht van nieuwe acties uit te geven of 
leeningen aan te gaan. Wanneer de lijn niet binnen 
een zekeren termijn, in overleg met de maatschappij 
vastgesteld, gereed is, zal de aanleg, nadat nog een 
laatste uitstel van zes maanden gegeven is , openbaar 
verkocht worden. 'Een lijn mag slechts voor het verkeer 
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geopend worden, na voorafgegane opneming en verkre- 
gen goedkeuring der regeering. Ten einde aan de re- 
creerinsT een vo»3ndarend toezicht te verzekeren, zal na 
het verleenen van de concessie een vaste commissaris 
benoemd worden, die hiermede belast zal zijn. 

Zeer eigenaardig is de bepaling, dar de maatschappij 
gedurende drie jaar het monopDlie van het ver^■oer over 
haar baan zal hebben, uitiiezonderd . wanneer andere 
spoorwegmaatschappijen zich binnen dezen tijd aan haar 
lijnen mochten aansluiten. Xa verloop van dezen termijn 
zal ieder het vervoer kmcrs de baan op zich mosen nemen 
tegen betaling van een zeker weg- of tolgeld, waarvan 
het bedrag bij gebreke van minnelijke schikking bere- 
kend zal worden volsrens de voorschriften, in deze wet 
gegeven. Bovendien worden de maatschappijen door 
wettelijke bepalingen tegen concurreerende lijnen be- 
schermd, daar het verboden is binnen de eerste 30 jaar 
van hun bestaan een tweede spoorweg in dezelfde rich- 
ting en tusschen dezelfde plaatsen aan te leggen. Een 
maatschappij zal evenwel verplicht zijn, aansluitende 
spoorwegondernemingen te gedoogen. Xa het weggeld 
geregeld te hebben, laat deze wet de si)oor wegmaatschap- 
pijen vrij om binnen zekere grenzen zelve haar tarieven 
voor het venoer vast te stellen. Zij zal hienan echter 
mededeeling aan de regeering moeten doen, en zonder 
de toestemming van deze ze niet mogen verhoogen. In 
een preval kimnen de tarieven verlaagd worden, wanneer 

c c? 

namelijk de netto opbrengst boven de lO'o =^ïygf- 

Er bestaat een belangrijk verschil van gevoelen over 
de interpretatie van dit artikel, dat aldus luidt : r,Sofern 
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nach Abzug der das Traïisportuntemehmen betrefiFenden 
Ausgaben , einschliesslich des in dem Statute mit Genehmi- 
gung des Ministeriums fest zu setzenden, jarlichen Bei- 
trags zur ansammlung eines Reservefonds, för die zu 
letzt verlaufene Periode sich an Zinsen und Gewinn ein 
Reinertrag yon mehr als 10 procent des in dem Unter- 
nehmen angelegten Capitals ergibt, mussen die Fahr- 
preise in dem maasse herabgesetzt werden , das der Rei- 
nertrag diese 10 procent nicht überschreite/' 

G. CoHN (Untersuchungen über die Engl. Eisenb. Po- 
litik II bl. 553) meent, dat hier de bedoeling is : zoodra 
aan de aandeelhouders meer dan lO^o dividend wordt 
uitgekeerd. Hij grondt zijn beweering op de analogie 
van dit artikel met de bepalingen in de eerste Engelsche 
spoorweg-concessies, op de woorden van de wet zelve 
en op de billijjtheid. Zijn gevoelen wordt in Pruisen 
door verscheidenen gedeeld; van daar dan ook de her- 
haalde petities, in 1868 en 1872 ingediend naar aan- 
leiding van het feit, dat de ,/Anhaltische Bahn" IS^o 
dividend uitkeerde. 

De minister van handel was van een andere meening ; 
hij wees de verzoeken van de hand, daar volgens hem 
de bedoeling der wet was, dat de netto inkomsten meer 
dan 10% bedragen moesten van het geheele kapitaal, 
tot den aanleg besteed, dus aandeden en obligaties te 
zamen genomen. 

Een andere zeer merkwaardige bepaling is de instelling 
van een belasting, door de spoorwegmaatschappijen naar 
gelang van haar netto inkomsten te betalen , en waarvan 
de opbrengst uitsluitend strekken zou, om den staat 
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schadeloos te stellen voor de inkomsten, die hem door 
den spoorweg werden ontnomen, en verder, -om het 
kapitaal, dat voor den aanleg der spoorwegen noodig 
geweest was, te amortiseeren. De belasting zou eerst 
ingevoerd worden, nadat de tweede spoorweglijn in 
Pruisen gedurende drie jaar voor het verkeer geopend 
was en dan zou tevens haar hoogte bepaald worden. 
Reeds nu werd vastgesteld, dat, zoodra op deze wijze 
het kapitaal gedelgd zou .zijn, de tarieven dermate ver- 
laagd zouden worden , dat de inkomsten juist de onkosten 
der exploitatie dekten. Na verloop van dertig jaar zou 
de staat een gecgncessionneerden spoorweg kunnen naasten, 
tegen betaling van 25 maaLhet bedrag, dat gemiddeld 
in de vijf laatste jaren als dividend uitgekeerd was. 
Wanneer een maatschappij niet aan de voorwaarden der 
concessie voldeed, zou zij, nadat haar nog een termijn 
van drie maanden was toegestaan , de concessie verbeuren 
en zou de baan met toebehooren voor haar rekening 
verkocht worden. 

Ten slotte gaf deze wet nog eenige voorschriften , ten 
einde de spoorwegen dienstbaar te maken aan het ver- 
voeren van de post, en bepaalde zij uitdrukkelijk, dat 
geen schadevergoeding aan de maatschappij gegeven zou 
worden bij vernieling in geval van oorlog. Ook op be- 
staande spoorwegondernemingen zou deze wet, voor zoo- 
verre er de betrekking van de maatschappijen tot den 
staiat en tot het publiek in geregeld wordt, evenzeer 
van toepassing zijn; zij zou door algemeene verordeningen 
en concessies kunnen aangevuld of gewijzigd worden. 
Deze latere bepalingen zouden aan reeds bestaande maat- 
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schappijen opgelegd kunnen worden tegen vergoeding 
van de .schade, welke zij hierdoor in hun inkomsten 
mochten lijden. 

Niettegenstaande deze wet ook nog aan de spoorwegen 
vrijstelling van eenige belastingen toestond, zoo kan men 
haar toch niet anders dan vrij streng noemen, vooral, 
wanneer men let op den voor dien tijd zeer uitgebreiden 
invloed, welke aan de regeering werd gegeven. 'Dit 
schrikte den particulieren ondernemingsgeest evenwel niet 
af; op het einde van 1842 was reeds voor een tiental 
lijnen concessie verleend, en hiervan was de helft reeds 
voor het verkeer geopend. 

Intusschen was Frederik Wilhelm IV aan de regeering 
gekomen. Reeds als kroonprins had hij getoond, veel 
belang in de spoorwegen te stellen. Als koning werd 
zijn invloed terstond merkbaar, door dat de regeering 
haar passieve houding verliet, en krachtdadig den spoor- 
wegbouw ging ondersteunen. De eerste hulp, die de 
staat verleende, had plaats in 1840 en 1841, aan de 
,/Berlin-Stettiner Bahn" en aan de ,/Berlin-Anhaltener 
Bahn" , en bestond voornamelijk in het leenen van geld. 

Dit waren slechts zwakke voorboden van den maat- 
regel, die in 1842 genomen werd. De regeering wenschte 
een geregeld spoorwegnet aangelegd te zien, en wees 
de lijnen aan, die zij in de eerste plaats noodzakelijk 
achtte. Daar nu de particuliere maatschappijen, eenigs- 
zins ontmoedigd door de geringe inkomsten, die de 
spoorwegen tot dusverre opgebracht hadden , niet geneigd 
waren de verlangde lijnen tot stand te brengen, besloot 
zij door het geven van een rente-garantie de terughou* 
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dendheid der kapitalisten te overwinnen. Dit plan der 
regeering vond vrij algemeenen bijval. Te meer daar 
Pruisen in den zeldzamen en benij denswaar digen toestand 
verkeerde, dat de belastingen 1,600,000 Thaler meer 
opbrachten dan vereischt werd. Dit overschot, zoo 
noodig nog vermeerderd door het verhoogen van de zout- 
belasting, zou voor deze rente-garantie besteed worden. 

Deze maatregel beantwoordde aan zijn doel. Niet 
alleen werd weldra voor nagenoeg al de lijnen , die men 
voor het tot stand komen van een behoorlijk spoorwegnet 
noodzakelijk geacht had, het benoodigd kapitaal bijeen- 
gebracht, maar bovendien werden in de volgende jaren 
nog verschillende andere concessies gevraagd en toegestaan. 
Op het einde van 1847 was aan een kapitaal van 31,(550,000 
Thaler rente-garantie verleend. 

De staat verzuimde intusschen niet, om daar, waar 
hij aldus geldelijke, hulp verleende , zich ook tevens scher- 
per toezicht en meerderen invloed te verzekeren. 

De garantie van SV, % werd verleend onder de vol- 
gende voorwaarden: Zoodra de staat vijfjaren achtereen 
de opbrengsten van een spoorweg heeft moeten aanvullen, 
en ook , zoodra hij één jaar meer dan 1 V« % van het 
aandeelenkapitaal aan een maatschappij heeft moeten 
uitbetalen , zal hij zelf het bestuur en de exploitatie dezer 
lijn op zich nemen, en deze zoo lang blijven voeren, 
totdat gedurende drie achtereenvolgende jaren de zuivere 
inkomsten 3 Va % van het aandeelenkapitaal beloopen. 
Brengt een maatschappij meer dan 5% dividend op, 
dan zal een derde gedeelte van dit meerdere aan den 
staat vervallen. Op de algemeene vergaderingen kan 
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de staat zich door een stemgerechtigd commissaris doen 
vertegenwoordigen. De aanstelling en het bepalen der 
bezoldiging van den ^z special director" en de //substitute", 
den //haupt-kassier" en de voornaamste technische be- 
ambten, met de leiding van den bouw der spoorweglijn 
belast, zal door den minister geschieden. De tarieven 
voor personen en goederen en de regeling van den dienst 
(Fahrplane) zal aan zijn goedkeuring onderworpen wezen. 

Ook nog op andere wijzen moedigde de staat den 
spoorwegbouw aan, en wel door somtijds zelf voor een 
aantal aandeelen in te schrijven. In 1847 was hij aldus 
voor 6,859,700 Thaler aandeelhouder. Ia drie gevallen 
had hij zich zelfs tevreden gesteld met voor zijn actiën 
eerst dan eenig dividend te ontvangen, wanneer aan de 
overige aandeelhouders 3V2 percent was uitgekeerd. Maar 
ook, zonder dat de staat eenige hulp toezegde, werden 
er een aantal concessies verleend. 

Deze tijd., waarin men een onbeperkt vertrouwen in 
de spoorwegondernemingen stelde, en de verwachtingen 
van dit nieuwe vervoermiddel hoog gespannen waren, 
spoedde weldra ten einde. In 1846 vertoonden zich de 
eerste sporen der crisis, die twee jaren later haar top- 
punt bereikte. 

Het spoorwegnet had intusschen een belangrijke uit- 
breiding ondergaan. In 1847 waren 420 mijlen gecon- 
cessioneerd. Een wijziging in het staatstoezicht was hier 
van het onmiddellijk gevolg. In 1848 werden er, in 
plaats van de regeerings-commissarissen , onder den titel 
van //Eisenbahn-commissariate" eenige colleges ingesteld, 
die ieder het toezicht over verscheidene particuliere spoor- 
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wegmaatschappijen moesten uitoefenen. Aan hen werd 
opgedragen, te waken voor de rechten van den staat, 
het publiek tegen de spoorwegmaatschappijen te bescher- 
men, en te zorgen, dat deze hun concessie-bepalingen, 
hun statuten, en de ministerieële aanschrijvingen na- 
kwamen. 

Niettegenstaande de spoorwegmanie had het toch aan 
de regeering niet mogen gelukken, alle lijnen, die zij 
in 1842 noodzakelijk had geacht, door middel van par- 
ticulier kapitaal te doen aanleggen. De lijnen Posen- 
Breslau en Berlijn-Russische grenzen waren nog onvol- 
tooid gebleven. Deze laatste, de zoogenaamde ^/Ostbahn" 
had de regeering reeds in 1 847 op staatskosten wenschen 
aan te leggen. De leening, die zij hiervoor wilde sluiten, 
werd evenwel door den Landdag niet goedgekeurd. 

VoN DER Heydt, die in 1848 als minister optrad, en 
een sterk voorstander van staatsspoorwegen was, wist 
reeds het volgend jaar een wetsontwerp te doen aannemen, 
waarin besloten werd, op staatskosten de //West- 
phalischer", de //Saarbrucker" en de ,,Ostbahn" te 
voltooien. 

Hij verklaarde ronduit, besloten te zijn: ^/für die Zu- 
kunft den Eisenbahnbau, insowcit solches nicht durch 
besondere in Beziehung auf eine specielle Bahn obwal- 
tende Rücksichten ausnahmsweize als zweckmassig erschei- 
nen soUte, ferner nicht mehr der Privatindustrie zu 
überlassen, sondern die zur VervoUstandigung des preus-. 
sischen'Eisenbahnnetzes noch fehlenden, und ebenmassig 
die etwa künftig als ein Bedürfniss sich herausstellenden 
Eisenbahnen selbst für Rechnung des Staates zu bauen". 

7 
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Getrouw aan dit plan wist hij achtereenvolgens ver- 
scheidene lijnen voor rekening van de schatkist tot stand 
te doen komen, en gedurende zijn ministerie (1848-1862) 
werd slechts aan één nieuwe maatschappij concessie ver- 
leend, namelijk aan de ,,Rhein-Nahe-Bahn", waarbij de 
regeering echter èn aanleg èn exploitatie op zich nam. 

Hiermede nog niet tevreden trachtte von der Heydt 
ook de bestaande particuliere spoorwegen, waartoe juist 
die lijnen behoorden , welke voor het verkeer het belang- 
rijkst waren, hetzij middellijk hetzij onmiddellijk onder 
den staat te brengen. 

Twee wegen stonden hem hiertoe open. 

Vooreerst had de staat aan verschillende lijnen zulke 
aanzienlijke sommen voor de garantie moeten storten, 
dat hij gerechtigd was zelf de exploitatie en het bestuur 
op zich te nemen; vervolgens gaf de finantiëele ongele- 
genheid, waarin verscheidene maatschappijen verkeerden , 
aan de regeering meermalen de gelegenheid om door 
middel van vrijwillige verdragen haar doel te bereiken. 

Toen aan de (/Aachen-Düsseldorfer" en aan de ,/Ruhr- 
ort-Crefeld-Kreis-Gladbacher" maatschappij, die in 1846 
geconcessioneerd waren, zonder dat eenige staatshulp was 
toegezegd , en zich thans in de onmogelijkheid bevonden 
om hare lijnen ten laste van de schatkist te voltooien , 
een dividend van 3V«Vo gegarandeerd werd, bedong 
de staat van zijn kant, dat hij zelf den weg verder aan 
zou leggen, en dat aan hem voor immer eji zonder 
eenig voorbehoud het bestuur en de leiding der exploitatie 
zou worden overgegeven; hij zou slechts verplicht zijn 
jaarlijks rekening en verantwoording aan de maatschappij 



99 

af te leggen. Nog werd in deze zelfde overeenkomst 
bepaald , dat te allen tijde de spoorweg genaast zou mogen 
worden, tegen betaling van de nominale waarde der 
aandeelen , en mits een half jaar van te voren hiervan 
kennis gegeven werd, alsmede dat al wat het dividend 
meer dan 3Va^/o opbracht voor een vierde gedeelte, en 
al wat het meer dan 5% bedroeg voor de helft, in de 
schatkist vloeien zou. 

Dergelijke overeenkomsten werden ook nog aangegaan 
met 6 andere maatschappijen, namenlijk de ^/Bergisch- 
Markische" in 1852, de „Cöln-Crefelder Bahn" in 1853, 
de //Piïnz Wilhelm Bahn" in 1854, de „RheiuNahe- 
Bahn" en de f/Oberslesische Bahn" in 1856, en eindelijk 
de „Wilhelms Bahn" in 1857. 

Evenzoo werd de staat door vrijwillige overeenkomst, 
goedgekeurd bij de wet van 31 Maart 1852, eigenaar 
van den .,/Niederslesischen Markischen" spoorweg. Als 
koopsom zou jaarlijks 4% aan de aandeelhouders uitbe- 
taald worden, tot dat alle acties geamorliseerd waren. 
Bij het tot stand komen van deze wet bleek het dat 
men geenszins algemeen met dit streven der regeering was 
ingenomen, en in de Kamer verhieven zich vele stem- 
men, die particuliere exploitatie naast staatsexploitatie 
wilden laten bestaan. 

Het volgend jaar zouden deze stemmen zich nog lui- 
der doen hooren. Toen stelde de regeering voor, om 
de spoorweg-belasting, waarvan de wet van 1838 sprak, 
en die reeds in 1844 ingesteld had kunnen worden, 
eindelijk te gaan heflfcn, en hare opbrengst te besteden 
tot het aankoopen van de aandeden der verschillende 
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particuliere spoorwegen, die aldus van liever lede het 
eigendom van den staat zouden worden. Na hevige de- 
batten werd het voorstel op 80 Mei 1853 aangenomen. 
De voorstanders van particuliere spoorwegen gaven even- 
wel den moed niet op. Bij verschillende gelegenheden 
bestreden zij het doel, waartoe de opbrengst dezer be- 
lasting gebruikt werd. Eindelijk in 1859, toen er be- 
langrijke sommen voor militaire doeleinden noodig waren , 
slaagden hunne pogingen; bij de wet van 21 Mei van 
dat jaar werd bepaald, dat de spoorweg-belasting in de 
schatkist zou vloeien. 

Deze overwinning voorspelde een gewichtige veran- 
dering, dié weldra in de spoorweg-politiek plaats zou vinden. 
De leer der vrije concurrentie en de meening, dat de 
staat zich van inmenging op economisch gebied moest 
onthouden, begonnen meer en meer veld te winnen. 

In 1861 werd een belangrijke beslissing genomen, 
waarbij aan de maatschappijen groote vrijheid werd verze- 
kerd bij het vaststellen der tarieven. Toen de Kamer van 
Koophandel te Keulen zich bij de regeering er over 
beklaagde, dat deze stad niet deelde in het verlaagd 
tarief, dat de ,/Rheinische" spoorweg, ter bestrijding der 
concurrentie , voor het transport tusschen Mainz en Zwit- 
serland had vastgesteld, verklaarde de minister, dat de 
maatschappijen volkomen gerechtigd waren zulke excep- 
tioneel e tarieven te maken, mits slechts de vracht naar 
het bestemmingsoord niet lager was dan die naar een 
der voorgaande stations. 

Toen in het volgend jaar von der Heydt voor Graaf 
VON Itzenplitz , die de nieuwe denkbeelden van geringe 
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staatsinmenging en van concurrentie toegedaan was, zijn 
plaats inruimde, stond niets meer aan de toepassing van 
deze beginselen in den weg. Verscheidene particuliere 
spoorwegen breidden hun net uit, hetzij met, hetzij zon- 
der staatshulp; bovendien ontstonden er eenige nieuwe 
maatschappijen: de ,/Ost-preussische Südbahn", de ,/Ber- 
lin-Görlitzer" en de (/Tilzit-Insterburgcr Eisenbahu", die 
voornamelijk aangelegd waren met het doel bestaanden 
lijnen concurrentie aan te doen. Toch valt er in dit 
tijdperk ook een spoorweg te vermelden, die op staats- 
kosten gebouwd werd, en wel de (/Schlesische Gebirgs- 
bahn". Voor den aanleg van deze lijn was door parti- 
culieren geen enkel aannemelijk aanbod gedaan, en alleen 
om deze reden gelukte het aan de regeering de Kamer 
tot aanneming vaij haar voorstel te bewegen. 

Dat de regeeriug ook zelf geen voorstander van staats- 
spoorwegen was, bewees zij in 1865 door bij overeen- 
komst van 10 Aug'. , tegen een schadevergoeding van 
13,000,000 Thaler, haar recht prijs te geven om de aan- 
deden van de (/Cöln-Mindener'' maatschappij a pari te 
amortiseeren , zoodoende aan den staat de gelegenheid 
benemende om in de eerste jaren eigenaar van dezen 
spoorweg te worden. De staatsspoorwegen namen in- 
tusschen reeds naast de particuliere maatschappijen een 
belangrijke plaats in. Zij hadden in 1S66 een geza- 
menlijke lengte van 230 mijlen; 58^0 van het gcheele 
spoorwegnet werd door den staat geëxploiteerd. 

De oorlog door Pruisen met zoo gunstig gevolg tegen 
Oostenrijk en diens bondgenooten gevoerd, had voor het 
spoorwegwezen belangrijke gevolgen ; even als het grond- 
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gebied onderging ook het spoorwegnet een aanmerkelijke 
uitbreiding. In de eerste plaats was dit het geval met 
de staatsspoorwegen , immers in Hannover waren alle, 
in Nassau verscheidene lijnen het eigendom van den 
staat, terwijl in Hessen en Frankfort de staat mede 
eigenaar der spoorwegen was. 

Maar ook de particuliere lijnen vermeerderden; door 
den overvloed, die er op de geldmarkt heerschte, be- 
gonnen de particulieren hun kapitaal wederom voor den 
aanleg van nieuwe spoorwegen beschikbaar te stellen. 
Doordrongen van het voordcel van concurrentie en uit- 
gaande van de stelling, dat er steeds concessie moest 
verleend worden, wanneer men zich tot het bouwen 
van spoorwegen aanbood, werden door de regeering ge- 
reedelijk de talrijke aanvragen om concessie toegestaan; 
spoedig werd met den aanleg begonnen-, die met kracht 
werd voortgezet. 

Ook de staat zelf sloeg de handen aan het werk. 
Politieke redenen noopten hem, om in de geannexeerde 
landen die lijnen tot stand te brengen, 'waartoe door 
vroegere regeeringeri reeds besloten was. 

Maar ook nog andere oorzaken bewogen de regeering 
het net van de staatsspoorwegen uit te breiden, of beter 
gezegd tot stand te brengen. Zij achtte het noodig de 
lijnen, die tot nu toe in geheel afzonderlijke streken 
aangelegd waren, te vermeerderen en tot een geheel te 
verbinden, ten einde ze aldus te beschermen tegen de 

particuliere maatschappijen, wier macht steeds aanwies, 

« 

en die het verkeer meer en meer tot zich begonnen te 
trekken. 
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Ook werd de mceniiig steeds algemeener, dat een 
groot net van staatsspoorwegen een weldadigen invloed 
op de particuliere maatschappijen zou kunnen uitoefenen, 
door ze te noodzaken de tarieven te verlagen en in het 
algemeen meer voordeden aan het publiek te verschaffen. 

In de jaren 1870 en 1871 werd de uitbreiding aan 
het spoorwegnet nagenoeg geheel gestaakt, om na afloop 
van den Fransch-Duitschen oorlog met vernieuwden moed 
hervat te worden. Tengevolge van de milliarden, die 
naar Pruisen gestroomd waren, kwam er nieuw leven 
in den handel en in het verkeer. Er was kapitaal in 
overvloed beschikbaar, en bij voorkeur wenschte men 
dit te beleggen in spoorwegondernemingen. Van daar 
de talrijke concessies, die in de eerste jaren gevraagd 
werden. Bijna allen werden zij door de regeering toe- 
gestaan, en wel van 1866 tot het ehide van 1873 ten 
getale van 113. 

In verschillende gevallen had de staat zelfs een rente- 
garantie gegeven, soms van 4^0» ^n enkele malen had 
zij een subsidie geschonken. Even als vroeger bedong 
de regeering ook thans, daar waar zij geldelijke hulp 
verleende , een scherper staatstoezicht en grooteren invloed 
op het bestuur en de exploitatie, en legde dikwijls aan 
de maatschappijen de verplichting op, om met de op- 
brengst van de stamlijnen , ten bedrage van V4 7o van 
het kapitaal van haren aanleg, met den staat mede, aan 
de rente-garantie der nieuwere lijnen bij te dragen. 
Soms werden zelfs concessies verleend onder voorwaarde, 
dat tevens lijnen van minder productieven aard door de 
maatschapj)ij aangelegd en geëxploiteerd zouden worden. 
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Ten einde zich niet door de particuliere maatschappijen 
te laten overvleugelen, maar zijn invloed en zijn over- 
wicht in het spoorwegwezen te behouden, was de staat 
genoodzaakt ook zijn eigen net aanmerkelijk te vermeer- 
deren. Reeds in 1871 en 1872 werden twee lijnen 
aangekocht en bij de wetten van 1872, 1873 en 1874 
werd besloten nog 216 mijlen voor staatsrekening aan 
te leggen, waarvan de gezamenlijke kosten op 161,000,000 
Thl. begroot werden. 

Op het gebied van spoorwegwetgeving was intusschen in 
den laatsten tijd veel belangrijks voorgevallen. De consti- 
tutie van het Duitsche Rijk van 1871 had aan het Rijk de 
zorg voor het spoorwegwezen opgedragen. Een aantal 
artikelen waren aan dit onderwerp gewijd; hierin worden 
evenwel slechts weinige practische voorschriften gegeven, 
bijna uitsluitend bevatten zij grondbeginselen, die voor- 
namelijk ten doel hebben meerdere eenheid in de ver- 
schillende Duitsche lijnen te brengen. 

In 1873 werd dan ook door het rijks-kanseliers-ambt 
een „Bahnpolizei" en een (/Betriebsreglement" uitge- 
vaardigd, die beide zeer veel overeenkomst hadden 
met de reglementen, onderling vastgesteld door de spoor- 
wegmaatschappijen , die tot het //Verein Deutscher Eisen- 
bahn Verwaltungen" waren toegetreden. 

Van meer belang is de rijkswet van 1873. Reeds 
herhaalde malen had men, onder andere in 1869 en 1872, 
er in Pruisen op aangedrongen , het toezicht op de parti- 
culiere spoorwegmaatschappijen opnieuw bij de wet te. 
regelen, doch vnichteloos. In 1873 echter nam de Rijks- 
dag zelf, bij monde van Dr. Elben, het initiatief, en 
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reeds op 27 Juni van hetzelfde jaar kwam een wet tot 
stand, die een (/Reichs Eisenbahn Ambt" instelde , welks 
leden door den keizer zouden benoemd worden , en waar- 
aan was opgedragen, om in het geheele Duitsche Rijk 
het toezicht uit te oefenen zoowel over de staatsspoor- 
wegen, als over die van particulieren, en om zooveel 
mogelijk een goede regeling van het spoorwegwezen te 
bevorderen. ^) 

Keeren wij thans tot Pruisen terug. De crisis, die 
in 1872 en 1873 in den handel en in alle takken van 
nijverheid heerschte, deed natuurlijk ook op de spoor- 
wegen haar nadeeligen invloed gevoelen, en haar nood- 
lottige gevolgen waren des te erger, daar men in den 
laatsten tijd zonder vast plan concessies verleend had aan 
hen, die ze het eerst aanvroegen, zoodat er dan ook 
weinig op gelet was, of zulke lijnen soms beter door 
bestaande maatschappijen geëxploiteerd hadden kunnen 
worden. Vele kleinere maatschappijen, die slechts zijlij- 
nen bezaten, waren dan ook buiten staat aan hunne 
verplichtingen te voldoen. 

Het verkeerde van op deze wijze concessies te verleenen 
werd in 1873 door Lasker aangetoond, in eene belang- 
rijke redevoering door hem in den Pruisischen Landdag 
gehouden. Naar aanleiding hiervan werd een enquête- 
commissie benoemd , vooral met het doel om de tot dus- 
verre gevolgde wijze van concessie te verleenen, nader 
te onderzoeken. Reeds hetzelfde jaar bracht zij haar rapport 



1) Van de bepalingen van liet „Keicbs-Eisenbalin-Ambi" is booger 
beroep op een collBge samengesteld uit de leden van bot „llciehs-Eisen- 
babn Ambt", vermeerderd met eenige recbterlijke ambtenaren. 
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uit, en ])ij deze gelegenheid kwamen grove misbruiken 
en kwade praktijken aan het licht, bij het verleenen 
van concessies, zelfs door hooge staatsambtenaren gepleegd. 

Dit had tengevolge, dat de minister von Itzenplitz, 
hoewel zijne onschuld gebleken was, zijn ontslag nam 
en door Dr. Achenbach vervangen werd. Deze was van 
meening, dat men voor een goede regeling van het 
spoorweg^vezen meer te verwachten had van de concur- 
rentie, die een uitgebreid net van staatsspoorwegen den 
particulieren maatschappijen zou kunnen aandoen , dan van 
strenge wetsbepalingen. Daarom geloofde hij, hoewel 
op zich zelf geen tegenstander van particuliere lijnen, 
dat men thans op eeue uitbreiding van de staatsspoor- 
wegen bedacht moest zijn. 

Het rapport der enquête commissie, dat eerst in 1876 
in het Iluis der Afgevaardigden in behandeling kwam, 
was hoogst belangrijk. Het had ten gevolge, dat de 
bevoegdheid van concessies te verleenen, van den handels- 
minister werd overgedragen op het gezamentlijke minis- 
terie; ook heeft het op de verdere spoorwegpolitiek een 
niet geringen invloed uitgeoefend. De slotsom toch van 
het rapport was, dat men er naar streven moest den 
staat eigenaar van alle spoorwegen te maken. Op econo- 
mische gronden werd dit door de enquête commissie aan- 
bevolen; zij was van oordeel, dat spoorwegen, zoowel 
wat hun aard als wat hunne bestemming aangaat, met 
gewone openbare wegen op één lijn zijn te stellen. 

Ook door Bismarck werd in 1876 de aandacht der 
vertegenwoordiging op de spoorwegen gevestigd. Hij wist 
namelijk een wet (die van 4 Juni) tot stand te brengen, 



107 

waarin de regeering gemachtigd werd alle Pruisische 
staatsspoorwegen en alle rechten en verplichtingen, die 
de Pruisische staat tegenover particuliere spoorwegen had, 
over te dragen aan het Duitsche Rijk, tegen wederzij dsche 
schadeloosstelling. 

Belangrijker dan deze wet zelve, van wier uitvoering 
nooit ernstig sprake was, is de memorie van toelichting 
die haar vergezelde. Hierin worden, duidelijker dan ooit 
geschied was, de denkbeelden der regeering uiteengezet. 
Vraagstukken van zoo samcngestelden en ingewikkelden 
aard als die, welke spoorwegen betreffen, zijn, volgens 
haar oordeel, niet door wettelijke bepalingen op te lossen. 
De beste weg om tot een goede regeling van het spoor- 
wegwezen te geraken i» deze : het Rijk , door het bezitten 
van een uitgebreid spoorwegnet, in staat te stellen, een 
overwegenden invloed uit te oefenen op de exploitatie 
der particuliere lijnen in Duitschland. De concurrentie 
zal maken, dat het verlagen van tarieven, het verschaffen 
van uieuwe gemakken en in het algemeen alle verbete- 
ringen, die het Rijk invoert, spoedig door alle maat- 
schappijen zullen moeten nagevolgd worden. 

Mocht men niet geneigd zijn, den hier genoemden weg 
te volgen, en het gedane aanbod niet aannemen, zooals 
ook geschiedde, dan schoot aan den Pruisischen staat 
niets anders over dan door uitbreiding van haar eigen 
spoorwegbezit den tegenwoordigen toestand te verbeteren. 

Overeenkomstig de denkbeelden in deze memorie uit- 
gesproken, trachtte de regeering dan ook weldra parti- 
culiere spoorwegen aan te koopen, wat haar des te ge- 
makkelijker gelukte, daar niet alleen vele nieuwe, maar 
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ook sommige oude spoorweglijnen in vrij benarden toe- 
stand verkeerden, hetgeen naast de doorgestane crisis 
geweten moet worden aan den invloed , die het bestaande 
net van staatsspoorwegen nu reeds op het verlagen der 
tarieven , en zoodoende op het verminderen van de inkom- 
sten der particuliere maatschappijen uitoefende. 

Het jaar 1878 was voor de spoorwegen zeer belangrijk; 
reeds in Februari werd de vrijheid der maatschappijen 
ten opzichte van het vaststellen der tarieven beperkt, 
maar nog meer dan deze maatregel, bewees de ver- 
vanging van den ijiinister Achenbach • door Mayland, dat 
BiSMARCK de spoorwegen dienstbaar wilde maken aan 
zijne economische politiek. Ten einde de difFerentiëele 
tarieven te beletten , had hij den Duitschen Bondsraad het 
besluit doen nemen, dat voortaan de particuliere maat- 
schappijen al hare tarieven door de betrokkene regee- 
ringen moesten laten goedkeuren. 

De Pruisische regeering haastte zich, van dit voor- 
schrift gebruik te maken; in eene ministeriëele aan- 
schrijving wordt het volgende gezegd: 

,/ Tarieven zijn alleen voor goedkeuring vatbaar, wan- 
neer daarvan geene benadeeling der binnenlandsche 
economische belangen te verwachten is, of wanneer over- 
wegende belangen van andere takken der binnenlandsche 
industrie de voorgestelde tarief-verlaging wettigen." 

(/Onder de laatstgenoemde belangen worden in het 
bijzonder verstaan die van den Duitschen zeehandel, of 
van de binnenlandsche consumptie , of wanneer het geldt 
de concurrentie tegen vreemde verkeerswegen, of ook de 
belangen der Duitsche spoorwegen zelve." 
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In de zitting van 1879/80 behaalde Bismarck's politiek 
een nieuwe overwinning. Door de vertegenwoordiging 
werden toen de wetten van 20 December 1879 en 14 
Februari 1880 goedgekeurd, waarin besloten werd ver- 
scheiden particuliere spoorwegen aan te koopen , zoodat 
het net van staatsspoorwegen tot op ruim 15000 kilo- 
meter vermeerderen zou (hieronder begrepen 3676 
kilometer, die door den staat geëxploiteerd werden 
zonder hem in eigendom toe te behooren) en aan de 
particuliere maatschappijen slechts 5486 kilometer over- 
gelaten werden. 

Op den eenmaal ingeslagen weg gaat men steeds voort. 
Een wetsontwerp op 20 Januari van dit jaar ingediend, 
beoogt den aankoop van de „Bergisch-Markische" de 
;,Thuringische" de ,/Berlin-Görlitzer" de ,/Cottbus-Gros- 
senhainer" de Markisch-Posener" en de ,/Rhein-Nahe" 
spoorweg voor de somma van 473,681,555 Mark. 

In de memorie van toelichting wordt gezegd, dat 
het brengen van alle spoorwegen in het eigendom en 
onder de exploitatie van den staat, het einddoel der 
Pruisische spoorwegpolitiek moet zijn, en dat het on- 
mogelijk is al de noodige verbeteringen in het spoorweg- 
wezen aan te brengen, zoolang het net van den staat 
nog door particuliere lijnen doorkruist wordt. Bovendien 
beveelt zij den aankoop aan, met de beweering, dat de 
particuliere maatschappijen tegenwoordig, liever dan op 
de belangen van het verkeer te letten, er slechts op 
uit zijn de exploitatie zoodanig in te richten, dat bij 
eventueelen verkoop de hoogst mogelijke prijs bedongen 
kan worden, aangezien de particuliere maatschappijen. 
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zelve een spoedigen aankoop hunner lijnen door den 
staat toch als een uitgemaakte zaak beschouwen. 

Men ziet dus, dat de vraag, hoe de economische betrek- 
kingen tusschen den staat en de particuliere spoorweg- 
maatschappijen moeten geregeld worden, in Pruisen hoe 
langer hoe meer op den achtergrond treedt, namelijk 
door het verdwijnen dier maatschappijen zelve. Het is 
een belangrijke proefneming, die men bij onze Oostelijke 
naburen gaat nemen ; want tot heden is er nog geen staat 
geweest van zulk een omvang , die het systeem van eigen 
beheer der spoorwegen op zulk een schaal heeft toegepast. 
Voor de geschiedenis van het spoorwegwezen zal het een 
hoogst belangrijk hoofdstuk opleveren. Wat zullen de 
spooi'wcgen in handen der regeering zijn? Een middel 
tot bescherming van de nationale nijverheid en den natio- 
nalen handel? 

In aanmerking nemende, welke richting thans in 
Duitschland op economisch gebied de heerschende is , en 
voorts , hoe de tarieven feitelijk reeds geregeld zijn , staat 
het maar al te zeer te vreezen , dat men hierop bevesti- 
gend moet antwoorden. Maar dan rijst een andere vraag, 
namelijk deze, of de naburige volken dit rustig zullen 
aanzien, en niet van hunnen kant gelijksoortige maatre- 
gelen zullen nemen. Mocht dit geschieden, dan hebben 
wij naast een strijd met douanentarieven een strijd met 
spoorwegtarieven te wachten, die slechts noodlottige ge- 
volgen kan hebben voor al de daarbij betrokken partijen. 

Geen schoon vooruitzicht , dat zich aldus voor ons opent ! 
Het stelsel van protectie, dat men stervend waande, in 
dubbelen vorm herrijzende. Misschien echter moet Europa 
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een dergelijk tijdvak door leven, om de nadeelen van 
het protectionisme volkomen te leeren inzien, en 
daarmede geheel te breken. Hoe dikwijls toch loopen 
de dingen geheel anders dan men ze verwacht! *) 

De uitbreiding der werkzaamheid van den staat op 
het gebied der vervoermiddelen, de overgang der spoor- 
wegen in handen van de regeering, is in de laatste jaren 
met toenemenden nadruk door vele Duitsche economisten 
bepleit. Voor Güstav Cohn, Adolf Wagner en anderen 
is het sedert lang een uitgemaakte zaak, dat particuliere 
spoorwegmaatschappijen evenmin moeten bestaan als par- 
ticuliere posterijen. Maar hun pleidooi was gegrond op 
overwegingen, waaraan het denkbeeld van kunstmatige 
protectie geheel vreemd bleef. Thans grijpt de regee- 
ring hun stelsel aan ; zij neemt het over , doch — hoofdza- 
kelijk om het als een middel van protectie te gebruiken ! 



*) Een belan^iijk voorbeeld hiervan is het volgende. Een spoorweg- 
maatschappij hier te lande vroeg aan een der grootste fabrieken in Prui- 
sei; prijzen van rails. Zij verkreeg die tot een veel lager bedrag, dan 
die zelfde rails, door die zelfde fabriek aan Duitsche spoorwegmaatschappijen 
geleverd werden, en dat wel om de volgende reden : door dat voor Duitsch- 
land de concurrentie van de Engelsche met de Duitsche fabrieken, wegens 
de hooge invoerrechten, niet meer te vrezen was, hadden deze hun prijzen 
aanmerkelijk verhoogd, en uit deze overwinst konden zij, ten einde een 
grootere clientèle te verkrijgen en do concurrentie met Engeland vol te 
houden, de prijzen voor het buitenland aanzienlijk verlagen. 

Feitelijk betaalden dus de Duitsche spoorwegmaatschappijen een gedeelte 
der rails van hare zustermaatschappijen in het buitenland. 

Iets dergelijks ondervond men met den verkoop der steenkolen, waar- 
door oen der gasfabrieken te Parijs met voorbijgangder Belgische mijnen, 
waarvan de transportkosten zooveel minder waren, zijn steenkolen uit 
Essen trok. 
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Hebben de economisten, die voor staatexploitatie ijver- 
den dit voorzien? Waarschijnlijk niet. Maar zij hadden 
het kunnen en moeten voorzien, want de mogelijkheid, 
dat dit zou geschieden lag voor de hand. Inderdaad 
geeft de onden^inding , die thans in Duitschland wordt 
opgedaan, krachtige argumenten aan hen, die de staats- 
spoorwegen slechts naast de particuliere maatschappijen 
en in concurrentie met deze goedkeuren. Waar het cen- 
traliseerende stelsel wordt gevolgd, is het gevaar zeer 
groot, dat de regeling der tarieven haar commercieel 
karakter verliest en een protectionistisch karakter aan- 
neemt. Wie het beschermend stelsel, onder welken vorm 
het zich ook voordoet, in strijd acht met de juiste begin- 
selen der staathuishoudkunde, kan hierin slechts een 
nadeel zien. 



NEDERLAND, 



In Nederland met zijn talrijke waterwegen, waardoor 
sedert lang de middelpunten van het verkeer onderling 
op uitnemende wijze verbonden waren, deed ziteh minder 
spoedig dan ergens anders de behoefte aan spoorwegen 
gevoelen. Van daar misschien de weinige deelneming, 
die in 1832 het denkbeeld van Willem I ondervond, 
om door een ijzeren baan Amsterdam met Keulen te 
verbinden. ^) 

Gedurende vier jaar bleef de kwestie der spoorwegen 
rusten, tot dat in 1836 de Koning van zijn belangstel- 
ling in d^ spoorwegen andermaal deed blijken. Bij Kon. 
Besl. van 19 Febr. 1836 benoemde hij een commissie, 
onder voorzitterschap van Mr. A. R. Falk, waaraan de 
volgende vragen ter beantwoording werden voorgelegd: 

l^ Zijn spoorwegen in Nederland wenschelijk? 

*) Na gedane opnemingen werd aanbevolen de richting over Muiden 
en Naarden naar Amersfoort, en van daar, hetzij over Doesbarg, hetzij 
over Arnhem, naar Isselburg. 

8 
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2^ Zoo ja, welke lijnen moeten dan in de eerste 
plaats worden aangelegd? 

3°. Welk standpunt moet de staat, voornamelijk met 
het oog op het algemeen belang, tegenover dit nieuwe 
vervoermiddel innemen? Is het wenschelijk dat de staat 
zelf tot den aanleg van spoorwegen overga, moet hij zich 
bepalen tot medewerking bij de uitvoering, of zal hij 
bloot toeschouwer blijven? ^) 

Het antwoord der commissie op de eerste vraag luidde 
bevestigend. De lijn welker aanleg het eerst in aan- 
merking verdiende te komen, was naar het oordeel der 
commissie die, welke Amsterdam met Arnhem zou ver- 
binden. Vooral met het oog op den transito-handel naar 
Duitschland en den reeds gedeeltelijk voltooiden spoor- 
weg van Antwerpen naar de Rijn-provinciën, die den 
Nederlandschen handel een zware concurrentie dreigde 
aan te doen, werd deze lijn bij voorkeur aangeraden. 
Vervolgens werd nog gewezen op de diensten welke een 
spoorweg En schede- Almelo-Goor aan de industrie van 
die streken bewijzen zou. 

Wat het rapport zegt van de reeds aangevraagde con- 
cessie Amsterdam-Haarlem zal ons nog al bevreemdend 
voorkomen. Wij lezen daar: (,daar echter Uwa Majesteit 
f/geadieerd is geworden om eene vergunning tot het 
,/ aanleggen van een spoorweg tusschen Amsterdam en 
„Haarlem, meent de commissie, dat haars dunkens 
„het besporen van die richting mede verdient in aan- 



1) De bedoeling van Z. M. was, dat do vraag mede overwogen zou 
worden, in hoeverre op de gewone wegen binnen het Rijk het vervoer 
met stoomwagens kon worden toegelaten. 



115 

„merking te komen, hoezeer daardoor in geen levendig 
,/gevoelde behoefte zal worden voorzien. Doch het is 
;/van belang, dat een aanzienlijk gedeelte der bevolking, 
„hoe eer, hoe liever, volkomen bekend worde met eene 
„bewerking, die reeds in zoovele landen ten gerieve van 
„nijverheid en verkeer strekkende is; dat men zoodoende 
„in het geval kome, van proefondervindelijk te ontwaren, 
„of Holland te dien opzichte al dan niet eene uitzon- 
„ dering maakt op den regel". Ten slotte behandelt de 
commissie zeer uitgebreid de vraag, in hoeverre de staat 
zich met den aanleg van spoorwegen moet inlaten, en 
komt tot de slotsom, dat er geen termen bestaan, om 
anders dan bij hooge uitzondering zelf spooi-wegen door 
het Rijk tot stand te doen brengen. Een van de zeld- 
zame gevallen, waarin dit wenschelijk is, meent zij reeds 
terstond te kunnen aanwijzen; de lijn. Amsterdam- Arnhem 
hangt nauw samen met den bloei van den geheelen 
Nederlandschen handel, en zal voor particuliere rekening 
waarschijnlijk niet tot stand kunnen gebracht worden, 
hier is het dus wenschelijk, dat het werk door het Rijk 
worde ondernomen. De regel „geen staatsspoorwegen'' 
mag naar het oordeel der commissie niet uitsluiten, dat 
de staat het tot stand brengen van spoorwegen bevordere. 
Zij keurt voor ons land, zoowel de handelwijze van 
Engeland, Pruisen en Oostenrijk af, die destijds allen 
bijstand weigerden, als die van Amerika, waar de staat 
soms 2/5 van het benoodigde kapitaal leverde , en wenscht 
den gulden middel weg bewandeld te zien. Frankrijk 
tot voorbeeld nemende, waar de staat de richting van 
de spoorweglijnen bepaalt, en de verdere uitvoering 

8* 
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overlaat aan particulieren, wien zij, op een voor de 
schatkist niet al te bezwarende wijze, geldelijk te hulp 
komt. 

Ter bescherming van het algemeen belang wordt aan- 
bevolen, de concessies slechts te verleenen onder voor- 
waarde : 

dat de verschillende werken zullen uitgevoerd worden 
op een wijze en binnen een termijn door den staat te 
bepalen ; 

dat de spoorwegmaatschappij het privilegie der brie- 
venposterij zal eerbiedigen; 

dat ook toekomstige wettelijke bepalingen verbindend 
zullen zijn voor de vroeger geconcessioneerde spoorwegen; 

dat het maximum van tol- of weggeld, hetwelk de 
maatschappij mag vorderen, van regeeiingswege worde 
vastgesteld , en door haar verlaagd kunne worden , zoodra 
het dividend 10% overschrijdt; 

dat de vergoeding voor het bewaren, bestellen, laden, 
lossen, enz. nooit het bedrag van het tolgeld zal mogen 
te boven gaan; 

en dat ieder het recht zal hebben , zelf het vervoer 
langs de spoorwegbaan te bewerkstelligen. 

Bovendien moest de regeering zich het recht voorbe- 
houden, om na zekeren tijd den spoorweg te koopen, 
tegen uitkeering van het oorspronkelijk kapitaal, onver- 
minderd de reeds betaalde rente, dividenden of aflossingen, 
en een commissaris benoemen, om toe te zien, of de 
maatschappij alle voorschriften naleeft. 

De wenken, in dit rapport gegeven, vonden niet alle 
een open oog bij de regeering ; slechts wat aanging het 
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beperken van de vrijheid der spoorwegmaatschappijen in 
het publiek belang, kon zij zich geheel met het gevoelen 
der commissie vereenigen, zoodat dan ook het Kon. 
Besluit van 1 Juni 1836, waarbij voor een termijn van 
33 jaar vergunning werd verleend voor een spoorweglijn 
tusschen Amsterdam en Haarlem, nagenoeg een copie 
van de voorgestelde bepalingen is. Reeds het volgend 
jaar onderging deze concessie eenige wijziging; de staat 
gaf toen van zijn kant het recht prijs, om de maxima 
van het tolgeld te verlagen, zoodra het dividend boven 
10^0 steeg, en bedong daarentegen, dat de baan voor 
dubbel spoor moest worden aangelegd. 

Eerst sedert Oktober 1839 had Nederland den stoom- 
wagen langs zijn ijzeren baan zien rennen, toen in 1840 
reeds weder concessie verleend werd, om de lijn Amster- 
dam-Haarlem tot Rotterdam te verlengen. De voorwaar- 
den waren dezelfde, behalve dat er nu, tot het vaststellen 
der tarieven voor de verschillende klassen van rijtuigen 
en soorten van goederen, de goedkeuring der regeering 
gevorderd werd. 

Het tot stand brengen van den spoorweg van Amster- 
dam naar Arnhem ging niet zoo voorspoedig; al had de 
commissie van 1836 ook verklaard, dat hier staats- 
aanleg noodig was, toch werd een voorstel, in dezen 
geest aan de Kamer gedaan, in 1838 met bijna alge- 
meene stemmen verworpen. Niet zonder invloed op deze 
zoo verpletterende nederlaag is waarschijnlijk het rapport 
geweest, dat door de Kamer van Koophandel en Fabrie- 
ken te Rotterdam in 1836 was uitgebracht, en waarin 
de meening werd uitgesproken, dat het aanleggen van ' 
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een ijzeren spoorweg naar Keulen noch voor rekening 
van particulieren wenschelijk, noch voor die van het 
Gouvernement raadzaam was. Weinig hechtte de Kamer 
van Koophandel aan de twee voorname voordeden, die 
dit nieuwe vervoermiddel verschaffen zou, meerderen 
spoed, en de gelegenheid, om ook bij vorst en ijsgang 
te verzenden, en evenmin geloofde zij, dat men van 
de concurrentie van Antwerpen veel te vreezen zou hebben. 
Haar rapport eindigde dan ook met het betoog, dat de 
instandhouding van onzen handel vooralsnog niet vorderde, 
dat men de spoorwegen aanmoedigde, veel minder onder- 
steunde. 

Een geheel tegenovergestelde meening was Willem I 
toegedaan; zelf nam hij nu het initiatief voor de lijn 
Amsterdam-Utrecht-Keulen, en sprak met zijn eigen ver- 
mogen borg voor de rente van een leening van 18 millioen, 
die tot dit doel gesloten werd. 

Werkelijk werd nu ook met den aanleg begonnen, 
maar reeds spoedig bleek het, dat de kosten te laag 
geraamd waren. Deze zeer ongunstige finantiëele toestand 
gaf aanleiding, dat in 1845 de spoorweglijn, voor zoo- 
verre deze gereed was, met alle vorderingen en schulden, 
werd overgedragen aan zeven personen , aan wie tevens ver- 
gunning verleend werd tot het aanleggen en exploiteeren 
van de Hjnen Amsterdam-Entrepotdok, Arnhem-Duitsche 
grenzen en Utrecht-Rotterdam. Dé voorwaarden, waaronder 
dit geschiedde, komen in hoofdzaak overeen met de bepalin- 
gen, die door de regeering gemaakt werden , toen zij, in 
hetzelfde jaar haar toestemming gaf voor de lijnen Kampen- 
Almelo-Duitsche grenzen en Arnhcm-Deventer-Raalte. 
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Deze beide concessies verschillen echter aanmerkelijk 
van die, waaraan de spoorweg Amsterdam-Rotterdam 
zijn ontstaan te danken heeft; niet alleen is alles meer 
nauwkeurig geregeld, maar bovendien behield de regeering 
zich het recht voor, ten allen tijde de nu vastgestelde 
maxima tot op ^4 te verlagen , verder , om bepalingen te 
maken aangaande de verschillende klassen van rijtuigen, 
en het maximum en minimum van de snelheid der 
treinen, om de tusschenstations aan te wijzen, en einde- 
lijk , om in overleg met de concessionarissen de uren van 
vertrek en het minimum der dagelij ksche treinen vast te 
stellen. De kosten van het staatstoezicht op den spoorAveg 
zouden door de maatschappij zelve betaald moeten 
worden. 

Had alzoo de regeering het staatstoezicht belangrijk 
uitgebreid, in de bepalmg betreffende de naasting was 
zij toegefelijker geworden; eerst na 50 jaar zou de staat 
mogen naasten , en dan zou hij van zij n recht slechts ge- 
bruik mogen maken ten opzichte van alle te gelijk gecon- 
cessioneerde lijnen gezamenlijk. 

Dat Nederland geen voorstander van staatsspoorwegen 
was had het reeds in 1838 getoond; zijn denkbeelden 
waren in dit opzicht niet veranderd, het had zich hierin 
Engeland tot voorbeeld gesteld, en nog gedurende ge- 
ruimen tijd bleef hot, wat den aanleg van spoorwegen 
betrof, rekenen op het particulier initiatief, totdat het 
eindelijk de treurige ondervinding zou op doen , dat men 
in deze te veel op den Hollandschen ondernemingsgeest 
vertrouwd had. 

De verplichting, om ook anderen tot het vervoeren 
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langs de spoorwegbaan toe te laten , komt in deze laatste 
concessies niet meer voor. De ondervinding had ook hier 
te lande? spoedig het onpraktische van een dergelijke 
bepaling bewezen. Ook de Hollandsche-IJzeren-Spoorweg- 
maatschappij werd op het einde van 1845 van deze ver- 
plichting ontheven; tegelijkertijd onderging haar concessie 
nog eenige wijzigingen, even als de Nederlandsche Rijn- 
spoorwegmaatschappij , zou ook zij een rijksopzichter 
moeten bekostigen, belast met het toezicht op den weg 
en de exploitatie, en zou ook haar lijn slechts in haar 
geheel genaast kunnen worden; hiertoe zou ook voor het 
gedeelte Amsterdam-Haarlem de termijn van 33 jaar 
eerst beginnen te loopen van het oogenblik, waarop ook 
het nieuwe gedeelte (tot Rotterdam) voor het verkeer 
geopend was. *) 

Aldus was er meer overeenstemming in de verschillende 
concessies gebracht. Dezelfde geest van uniformiteit 
spreekt ook uit het eerste Koninklijk Besluit betreffende 
spoorwegen, dat van algemeene toepassing was. 

Op den 8 Oktober van het zelfde jaar, werd bepaald, 
dat de spoorwijdte van 2 Meter, waarnaar de HoUandsche 
IJzeren en de Nederlandsche Rijn-Spoorwegmaatschappij 
haar lijnen aangelegd hadden, voortaan verplichtend zou 
zijn voor alle binnenlandsche spoorwegen, met uitzon- 
dering echter van die , welke naar het buitenland leidden 
en wier breedte, te rekenen van een voornaam grens- 
station , afhankelijk zou blijven van de onderhandelingen 
met de hierbij betrokken vreemde mogendheid. Voor- 



*) Deze opening heeft plaats gevonden op 3 Juni 1847. 
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zeker blijkt uit dezen maatregel , dat men meer en meer 
aan de toekomst der spoorwegen b^on te gelooven. 

Maar wat heeft dan de regeering kunnen bewegen, 
ak regel een spoorwijdte vast te stellen, zoo zeer afwij- 
kende van die onzer naburen, waar men algemeen 1.45 
M. had aangenomen? 

Het advies van den Ingeniem- Goüdriaan, indertijd 
tot het onderzoeken van deze kwestie door onze regeering 
naar Engeland gezonden, waar toen juist tusschen Ste- 
PHENSON en Brunel een warme strijd plaats had, welke 
breedte de voorkeur verdiende, heeft er zeker veel toe 
bij gebracht, dat het stelsel van dezen laatste door onze 
regeering werd aangenomen. Eenmaal reeds in het bezit 
van twee lijnen met deze meerdere breedte , zag de regee- 
ring er tegen op, de maat van den Belgischen en Prui- 
sischen spoorweg aan te nemen. Van daar waarschijnlijk 
deze halfslachtigheid van het Kon. Besluit, waartegen 
reeds spoedig ,/ bedenkingen" (Brochure, uitgegeven in 
1845 bij Fred. Muller) werden gemaakt. Zeer juist 
werd er op gewezen , dat de geringe voordeden , die de 
meerdere breedte, ten aanzien van veiligheid en snelheid 
verschaften, niet opwogen tegen de aanzienlijke vermeer- 
dering , die de aanlegkosten er door ondervonden ; maar het 
hoofdargument was, dat door het aannemen van tweederlei 
maat het doorgaand verkeer, niet alleen met den vreemde, 
maar zelfs in het binnenland , onmogelijk werd gemaakt. 

Bij Kon. Besluit van 15 Februari 1846 werd wederom 
vergunning verleend voor een nieuwe lijn, ui. van 
Maastricht naar de Pruisische grenzen, met een zijtak 
naar de steenkolenmijnen van Kerkrade. 
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Was deze spoorweg zelf misschien niet van overgroot 
belang, de concessie verdient, als uiting van de denk- 
beelden van dien tijd, evenzeer als elke andere onze 
aandacht. Niet alleen leverde zij op nieuw het bewijs, 
hoe de staat voortdurend meer het algemeen belang 
in bescherming nam, en haar rechten en invloed ten op- 
zichte der spoorwegen uitbreidde, maar tevens toonde 
zij ons, hoe de staat allengs aan het recht van naas- 
ting minder waarde hechtte. Er werd nu overeenge- 
komen, dat eerst na 99 jaar, met één jaar van te 
voren aankondiging , de staat zich in het bezit zou kunnen 
stellen van beide lijnen, tegen terugbetaling van de gelden, 
gebruikt tot het aanleggen en onderhouden van de lijn 
van Maastricht naar de Pruisische grenzen. 

Maar nog in andere opzichten is deze concessie be- 
langrijk; de raad van de commissie van 1836, om door 
het geven van geldelijke ondersteuning het bouwen van 
spoorwegen aan te moedigen , werd nu opgevolgd. De 
staat stond namelijk, voor den tijd van 99 jaar, het be- 
heer en het genot van de dominiale steenkolenmijnen 
in Kerkrade aan de maatschappij af. V^n zijn zijde 
bedong hij ook nieuwe geldelijke voordeden. 

Waren in de vroegere concessies de spoorwegen, wat 
het vervoer van brieven, enz. betrof, steeds met alle 
andere middelen van vervoer gelijk gesteld, thans werd 
aan deze maatschappij de verplichting opgelegd tot het 
kosteloos vervoeren van de post en haar beambten. 

Een ander artikel, waarin deze concessie van de vroe- 
gere verschilt, en dat, vreemd genoeg, een schrede 
achterwaarts is op het gebied van het staatstoezicht, is 
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de bepaling, dat de regeering, zonder toestemming van 
de ' maatschappij , de eenmaal bepaalde maxima niet zal 
mogen verlagen. Daarentegen treft men hier voor het 
eerst het voorschrift aan, dat voor het opladen, het 
lossen, bestellen en bewaren van goederen, de maatschappij 
een tarief zal moeten opmaken , dat aan de goedkeuring 
der regeering onderworpen is. Met het oog op de 
verbinding met Duitsehland vestigde zich, bij het ver- 
leenen van deze concessie, van zelf de aandacht op het 
doorgaand verkeer; van daar de bepaling, dat de maat- 
schappij verplicht was om wagons van andere onder- 
nemingen in ontvangst te nemen en verder te vervoeren. 

De bewondering waarmede het publiek in Nederland 
zijn eersten spoorweg aanschouwd had en de sympathie 
voor het nieuwe vervoermiddel, die hiervan het gevolg 
was, duurden niet lang, zij bleef ten minste niet alge- 
meen. Reeds in 1847 verkondigde men: ^) /,het wordt 
thans door elk onbevooroordeelde^ luide erkend, dat 
ijzerbanen voor Nederland niet geschikt zijn, en dat de 
streken , waar ijzerbanen liggen , daarvan geen voordeden 
genieten. De treurige ondervinding heeft dit nu reeds 
op vele plaatsen maar al te zeer bewezen." 

Het werd toen der regeering als een plicht voorge- 
houden, //doeltreffende pogingen aan te wenden, om te 
beletten, dat dit lastig, onaangenaam, duur, 
monopoliseerend en geldvcrkwistend middel 
van vervoer zich hier te lande verder uitbreide.'* Men 
ging zelfs zoover, van te voorspellen, dat de late nako- 

*) C SoETENs, Aspbaltsi>oron door gGhecl Nedorlaud. 
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melingschap den spot zou drijven met de opgewonden- 
heid, waarmede wij Nederlanders van de 19* eeuw, zoo 
ruim bedeeld met heerlijke land- en waterwegen, dit 
nieuwe middel van vervoer begroet hadden". 

Al is het een niet geheel onpartijdige vierschaar, waar- 
door de spoorwegen hier veroordeeld worden, het blijft 
niettemin waar, dat de finantiëele toestand, zoowel van 
de reeds voltooide, als van de ontworpen spoorwegen, 
verre van 'gunstig was. En zonder dat een ieder in zulke 
pessimistische beschouwingen deelde, was toch voorzeker 
de algemeene sympathie voor het nieuwe vervoermiddel 
aanmerkelijk bekoeld. In een tijdsverloop van zes jaren 
werd dan ook tot den aanleg van geen enkele nieuwe 
spoorweglijn besloten. 

In 1852 begonnen zich weder teekenen van leven te ver- 
toonen. Het belangrijkste feit , dat zich in dit jaar voordeed, 
was de concessie voor een spoorweg van de Belgische 
grenzen naar het Hollandsch-Diep, met een zijtak Rozendaal- 
Breda, en een stoombootdienst op het Hollandsch-üiep, 
Zij werd verleend bij Koninklijk Besluit van 21 Juli. 

De regeering was er toen geenszins op uit, om door 
het verleenen van aannemelijke voorwaarden den aanleg 
van spoorwegen aantemoedigen. In de bepalingen omtrent 
naasting nam zij Frankrijk tot voorbeeld , zonder evenwel 
dit land na te volgen in het verleenen van geldelijke 
ondersteuning. Er werd toch bepaald, dat na 90 jaar 
de staat tegen taxatie-prijs het materieel zou overnemen, 
en om niet eigenaar van de spoorweglijn zelve worden 
zou, zoodat de jaariijksche inkomsten niet slechts dienen 
zouden tot dekking der exploitatie kosten en vergoeding 
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der rente, maar bovendien nog tot amortisatie van het 
kapitaal. Doch ook vóór het verstrijken van de 90 jaar, 
en wel, zoodra de lijn 20 jaar geopend was, zou de 
staat van zijn recht van naasting gebruik kunnen maken ; 
dan zou de prijs berekend worden , nl. door uit de 7 laatst 
verloopen jaren de 5 gunstigste te nemen, hun gemid- 
deld dividend met 20 te vermenigvuldigen , en dan bij het 
aldus verkregen kapitaal een premie van 15% te voegen. 

In tegenstelling van vroeger werd hier dus niet zoo 
zeer gelet op .den kostenden prijs, als wel op de waarde, 
die de spoorweglijn op het oogenblik der naasting ver- 
tegenwoordigen zou. 

Zonder de maatschappij in het aanleggen van dezen 
spoorweg te hebben ondersteund, en niettegenstaande 
de bepaling, dat de lijn later om niet staatseigendom 
zou worden, werden bovendien nog belangrijke diensten 
kosteloos van de maatschappij gevorderd, namelijk: niet 
alleen het vervoeren van de post en van hare beambten, 
maar ook van gevangenen en ambtenaren der telegrafie. 

Deze concessie is de eerste, waarin van deze nieuwe 
uitvinding gewag wordt gemaakt. Men begreep , dat de 
telegraaf en de spoor , beide vertegenwoordigers van het 
begrip snelheid, om hun doel goed te bereiken, elkaar 
de hand moesten reiken. Vandaar dan ook in deze con- 
cessie de bepaling, dat de maatschappij niet enkel dul- 
den moest, dat de telegraaflijnen langs hare banen wer- 
den aangelegd , maar haar ook door de spoorwegbeambten 
moest doen bewaken. *) 

^) In hetzelfde jaar werd ook met de HoUandsche IJzeren Spoorweg- 
maatscliappij een overeenkomst betreffende dit pont aangegaan. 
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De vrijheid der spoorwegmaatschappij in het regelen 
harer exploitatie werd wederom aan nieuwe banden ge- 
legd. Alle tarieven zouden door den Minister van Bin- 
nenlandsche Zaken moeten worden goedgekeurd en, zoo 
België tot een verlaging overging , zou dit zelfde ook hier 
bevolen kunnen worden. 

Als bewijs, dat de wagons 3e klasse toen nog wel iets 
te wenschen overlieten, kan strekken, dat de regeering 
zich de bevoegdheid voor behield , overdekte wagons tot 
het vervoer van reizigers voor te schrijven. 

Voor ons land nog nieuw was het voorschrift, nie- 
mand eenige gunst te verleenen. Om de ontduiking 
hiervan te voorkomen, werd tevens bepaald, dat zoo de 
maatschappij voor een prijs beneden het vastgesteld 
tarief vervoerde , zij deze verlaging moest bekend maken , 
en gedurende minstens 3 maanden aan ieder ander 
toestaan. De hier geconcessioneerde spoorweglijn moest 
over haar geheele lengte dezelfde breedte hebben als 
de Belgische sporen. Men week dus reeds dadelijk 
af van de afmetingen, bij Kon. Besluit van 1845 vast- 
gesteld. 

Door de ontwikkeling, die de spoorwegen in de 
laatste jaren in het Buitenland ondervonden hadden, 
was ruimschoots het belang van het doorgaand verkeer 
aangetoond. De regeering haastte zich dus op het vroe- 
ger uitgevaardigd Koninklijk Besluit terug te komen, 
en de Nederlandsche spoorweglijnen aan die van hare 
naburen gelijkvormig te maken. Vandaar ook de over- 
eenkomst, in ditzelfde jaar met de Nederlandsche Rijn- 
spoorwegmaatschappij gesloten, waarbij bepaald werd. 
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dat deze haar spoor tot op 1.45 M. zou versmallen, 
en daarvoor een subsidie genieten van / 1,000,000. 

Opdat het publiek van dézen maatregel alle voordeelen 
zou kunnen genieten, werd aan de maatschappij opge- 
legd, hare treinen zoo te regelen, dat deze correspon- 
deerden met de Duitsche, en tevens te zorgen, dat bij 
de opening van de lijn Arnhem- Oberhausen, de trans- 
port-middelen van de Pruisische spoorwegen konden gaan 
tot Amsterdam, en over Utrecht tot Rotterdam. Op- 
dat laatst genoemde lijn tijdig gereed zou zijn, ontving 
de maatschappij van den staat een vergoeding van 5% 
rente van / 2,400,000 gedurende twee jaar, en een 
gelijke rente van dezelfde som gedurende een jaar. Te- 
gelijker tijd bedong de regeering kosteloos vervoer van 
de post en haar beambten. *) 

Het volgende vijftal jaren kenmerkt zich wederom als 
een tijdperk van rust op het gebied der spoorwegen, 
want men kan de lijnen van Maastricht naar de Belgische 
grenzen, in de richting van Hasselt en van Vise, waartoe 
in 1853 en 1856 vergunning verleend werd, niet beschou- 
wen als een uitbreiding van ons spoorwegnet; België en 
Duitschland reikten slechts over Nederlandschen bodem 
elkaar de hand. En ook deze concessies zelf zijn ongeveer 
een copie van haar voorgangsters en als zoodanig weinig 
belangrijk; zij toonen ons alleen aan hoe de regeering 
getrouw bleef aan hare beginselen, uitbreiding van het 



^) De Hollandsche IJzeren Spoorwegmaatschappij heeft uit eigen be- 
weging haar spoor versmald. Een wetsontwerp, strekkende om door een 
renteloos yoorschot haar eonigszins in de gemaakte onkosten te gemoet te 
komen, werd in 1859 om politieke redenen door do Kamer verworpen. 
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staatstoezicht, en exploitatie door particulieren. In 1853 
tocli werd in "de concessie zelve het gebruik van over- 
dekte wagens voor het vervoer van reizigers voorgeschre- 
ven, en in 1856 gaf de regeering haar recht prijs om 
20 jaar na de opening de lijn te naasten. 

Toen men in 1857 een terugblik wierp op de laatste 
12 jaren, had men weinig reden tot tevredenheid. 

Terwijl de meeste landen gedurende dit tijdvak hun 
spoorwegnet belangrijk hadden uitgebreid, was in Neder- 
land slechts besloten tot den aanleg van ééne spoorweg- 
lijn, namelijk in 1852. Zich het spreekwoord herrinnerde 
^langzaam gaat zeker," had het "in plaats van te han- 
delen, met zekere zelfvoldoening zijn ^/heerlijke water- 
wegen beschouwd", waardoor eertijds onze handel zoo 
bloeide , en er geen acht opgegeven , hoe steeds meer en 
meer het /,time is money" de leuze van den handel 
geworden was. 

De schuld lag voornamelijk bij de regeering. Nooit 
had zij den aanleg van spoorwegen aangemoedigd, hetzij 
door voordeelige concessie-bepalingen, hetzij door subsidie, 
rentegarantie, of anderen geldelijkeu onderstand. (Uit- 
gezonderd bij de lijn Maastricht-Kerkrade , die slechts 
enkele mijlen lang is). 

Noch op den raad van de commissie van 1836, noch 
op het voorbeeld van Frankrijk, Rusland, Oostenrijk, 
Spanje, Pruisen, Portugal, Italië, Turkije en Amerika, 
die alle aan hun spoorwegen of een miirimum van rente 
waarborgden, of andere geldelijke hulp verleenden, had 
zij acht gegeven. Het tot stand brengen van spoorwegen 
had zij geheel aan particuliere krachten overgelaten. 
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Hierin stond Nederland met Engeland alleen. Maar ook 
dit land had het niet in zijn spoorwegpolitiek gevolgd; 
ginds bezaten de spoorwegmaatschappijen een ongehoorde 
vrijheid, de staat vergoedde haar ruimschoots alle dien- 
sten, die zij hem bewezen en het recht van naasting 
bestond niet, of was op een voor de maatschappijen 
voordeelige wijze geregeld. Hier had men scherp toe- 
zicht, sterke inmenging van den staat, kosteloos vervoer 
te zijnen behoeve, en zelfs sedert 1852 naasting om niet. 

Nederland had het Fransche en Engelsche stelsel met 
elkaar willen vereenigen : geldelijk voordeel van de spoor- 
wegen wenschen te trekken, zonder geldelijke onder- 
steuning aan de maatschappijen te verleencn. Wat wonder, 
dat zijn ingezetenen liever hun geld staken in Buiten- 
landschc fondsen en ondernemingen, dan het te gebruiken 
voor den aanleg van Nederlandsche spoorwegen. De 
Hollandsche ondernemingsgeest heeft toch reeds enge 
grenzen. 

Hoezeer wij bij onze naburen ten achter stonden, en 
hoe onze handel onder dezen stand van zaken leed, 
leere ons de //Echo Universel," die zich in zijn nommer 
van 4. 7. 1857 aldus uitlaat: //La première, la Belgique 
comprit les ressources, que pouvait lui procurer les 
chemins de fer, et elle eut l'esprit d'attirer au moyen 
de Communications accélerées Ie transit de l'AUemagne, 
qui jusqu'alors avait pris la voie du Rhin et de la 
Hollande. L'entreprise réussit a merveille et dans un 
cspace de temps relativement court, déja les distances 
ctaient effacees entre FAllemagne, la France, TAngleterre 
et la Belgique , que la Hollande en etait encore a mcditer 

9 
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sur ce quelle avait a faire, sur les mesures, qu'il lui 
convenait de prendre, pour conserver ses relations com- 
merciales et acquerir de nouvelles. 

En moins de vingt ans Anvers s'etait considerablcment 
relevée au détriment d' Amsterdam et jusqu'a ces derniers 
temps Ie commerce de transit beige s'etait maintenu 
dans des conditions supérieures a notre pays. Cette 
supériorité, toutefois tenait plutot a des causes passa- 
gères, accidentelles , qu'a des raisons locales et perma- 
nentes. EUe supose Tinaction complete de la HoUande, 
son apathie profonde pour les améliorations pratiques, 
qui éveillent les progrès des nations/' 

Men had echter toen reeds het recht niet meer , aldus 
over Nederland te spreken, immers sedert ecnige dagen 
. (11 Juli 1857), waren hier.de volgende wetsontwerpen 
ingediend. 

1*". Verhooging van hoofdstuk V der begrooting van 
de staatsuitgaven voor 1857, tot het doen van voorbe- 
reidende werkzaamheden voor den aanleg van spoorwegen, 
vergezeld van een belangrijke Memorie van Toelichting, 
waarin het belang van een aaneengesloten spoorwegnet 
in Nederland ontwikkeld werd. 

2°. De daarstelling. van een fonds tot aanmoediging 
en ondersteuning van den aanleg van spoorwegen, en 

S"". De vrijstelling van rechten van registratie en over- 
schrijving op de verkrijging bij aankoop of onteigening 
van vaste goederen, benoodigd tot het aanleggen van 
spoorwegen. 

Wel is waar kwamen deze ontwerpen niet in behan- 
deling, en bleef het uitgebracht voorloopig verslag on- 
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beantwoord, maar hierdoor was toch de baan gebroken, 
en toonde de regeering begrepen te hebben, op welke 
wijze zij in dezen achterlijken toestand verbetering bren- 
gen moest. 

Op de begrooting van 1858 werd dan ook werkelijk 
een som van / 60,000 uitgetrokken , om voorbereidende 
werkzaamheden voor den aanleg van spoorwegen te doen 
ondernemen. 

Terwijl men met het ontwerpen van een spoorwegnet 
bezig was, werd reeds vergunning gevraagd voor het 
aanleggen en exploiteeren van een lijn Utrecht — Amers- 
foort — Nijkerk — Zwolle, voor particuliere rekening. 

Bij Kabinetsbrief van 17 Jidi 1858 en Ministeriëele 
beschikking van 14 Juli 1859 kwam deze concessie tot 
stand. De regeering kwam terug van het in 1852 toe- 
gepaste stelsel, van na afloop der concessie de lijn van 
zelf het eigendom van den staat te doen worden. Naasting 
werd bedongen, doch eerst na 90 jaar tegen de getax- 
eerde waarde; bij vroegere naasting zou de prijs bere- 
kend worden op dezelfde wijze, als in de andere con- 
cessies was bepaald. 

Waren hier alzoo van den eenen kant de bepalingen 
betreffende de naasting veel voordeeliger voor de be- 
trokken maatschappij, van den anderen kant breidde 
zich het staatstoezicht bij deze concessie wederom aan- 
merkelijk uit, zoodat men haar zelfs beschouwen kan 
als de voorloopster van de eerste algemeene wet omtrent 
het gebruik der spoorwegen (1859). 

De technische bepalingen vooral zijn met veel zorg 
uitgewerkt; zoo werden b. v. electro-magnetische klokken, 

9* 
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signalen en vonkvrije locomotieven verplichtend gesteld. 
Bovendien zou de richting van de spoorweglijn door den 
minister van binnenlandsche zaken vastgesteld worden; 
hij zou ook de bevoegdheid hebben, gedeelten van de baan ' 
tevens door een andere maatschappij te doen gebruiken ; 
door hem zou last gegeven worden, om de lijn te inspec- 
teeren, en eerst, wanneer dit onderzoek gunstig was 
•uitgevallen, zou men van hem de vergunning kunnen 
verkrijgen, haar te openen. Eindelijk breidde de regeering 
hare bevoegdheid, óm de inrichting der wagens voor te 
schrijven, nog verder uit, en legde zij aan de spoorweg- 
maatschappij de verplichting op , in verscheidene plaatsen 
omnibusdiensten te organiseeren tusschen het station en 
de kom der gemeente. Als resultaat van de sedert 1858 
gedane opmetingen diende de regcering in 1860 een 
ontwerp in betreffende den aanleg van spoorwegen. Het 
werd met eenige wijzigingen aangenomen, en bevat het 
besluit , de verschillende deelen van Nederland op staats- 
kosten van spoorwegen te voorzien, en daartoe een 
tiental lijnen aan te leggen ter gezamenlijke lengte van 
888 mijlen. ') 

De wijze, waarop dit groote werk zou tót stand komen, 
biedt eigenaardigheden aan , die wij in geen enkel ander 
land terugvinden. De aanleg werd namelijk over een 
groot aantal jaren verdeeld, en zijn kosten zou niet, 
zooals elders door een leening, maar uit de gewone 
jaarlijksche staatsinkomsten gevonden worden. Over de 
wijze van exploitatie werd toen nog niets bepaald. 

1) Hoe belangrijk deze uitbreiding was, blijkt hieruit, dat Nederland 
toen slechts 337 kilometer spoorweg bezat. 
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Intusschen was op 21 Augustus van het vorige jaar 
de eerste algcmeene wet op de spoorwegen tot stand 
gekomen; haar bescheiden naam ^/Wet houdende bepahn- 
gen omtrent het gebruik der spoorwegen" zou ons niet 
terstond doen vermoeden, dat in werkeUjkheid hetgeheele 
spoorwegrecht daar geregeld is. 

En toch, naast de voorschriften betreffende het staats- 
tocziclit en de straf bepahngen, vinden ook de verschillende 
voorwaardeii , waaronder voortaan vergunning tot het 
aanleggen of exploiteeren van spoorwegen gegeven zal 
worden, in deze wet hun plaats. Waren de concessies 
tot op 1859 nagenoeg de eenige bronnen van het spoor- 
wegrecht geweest , van dit tijdstip af hadden zij veel van 
hun belang verloren. Het was nu niet meer de uitvoe- 
rende , maar de wetgevende macht , die de tolk was van 
de hcerschende denkbeelden aangaande de verhouding 
van staat en spoorweg. 

Een korte beschouwing van de wet van 1859 en van 
hare herziening in 1875, alsmede van de wijze, waarop 
zij tot stand kwam, zal voldoende zijn, om ons te toonen, 
hoe de staat er steeds op uit bleek te zijn, de vrijheid 
der spoorwegmaatschappijen meer en meer te beperken. 

1 Mei 1857 werd het eerste wetsontwei'p ^/houdende 
bepahngen ter bevordering van het veihg verkeer langs 
de ijzeren spoorwegen" door de ministers van binnen- 
landsclie zaken en van justitie van Rappaed en van dee 
Brugghen aan de Tweede Kamer ingediend. 

Dit ontwerp vond geen genade bij de commissie van 
rapporteurs , die daartegen verschillende bedenkingen in 
liaar voorloopig verslag uitbrachten. 
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14 October 1858 werd aan de wetgevende macht 
een gewijzigd ontwerp van Politiewet aangeboden door 
de toenmalige Ministers van Tets, van Goudriaan en 
Boot, dat den 23 Juli 1859 in de Tweede Kamer, en 
den 19 Augustus daaraanvolgende door de Eerste Kamer 
werd aangenomen. De considerans van dit wetsvoorstel 
luidde aanvankelijk : ,/ter verzekering van de openbare 
veiligheid, en in het belang van 's rijksdienst, bepalingen 
vast te stellen omtrent de spoorwegdiensten en het gebruik 
der spoorwegen/* Deze considerans is echter later op 
aandrang van de Kamer vervallen. 

De bedoeling der regeering was, om in de eerste 
plaats een poliewet voor te stellen, doch daarin tevens 
optenemen de verschillende restrictieve bepalingen, die 
tot nu toe waren opgenomen in de concessies. Zij wilde 
daarbij het staatstoezicht zoo volledig mogelijk regelen, 
uitgaande van het beginsel, dat de concessionarissen niets 
anders waren dan lasthebbers van den staat, en dat 
het monopolie, hetwelk iedere spoorwegonderneming kon 
geacht worden uitteoefenen , bij gebrek aan den prikkel 
der concurrentie , een veel strenger toezicht deed vorderen 
dan elke andere onderneming. 

Ik zal er mij van onthouden, om de bepalingen van 
deze wet te behandelen, omdat zij straks weder voorkomen 
in de wet van 1875, waarin ze versterkt en verscherpt 
zijn overgenomen, en op nieuw bij de wetgevende, 
macht door voor- en tegenstanders zijn besproken. ^) 



*) Bij de wet van 9 Aug. 1878 is de dienst en hot gebruik der 
lokaal spoorwegen geregeld. 

Bij Konink. Besluit van 31 Januari 1879 is een voorloopig algemeen 
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Alleen zij hier nog opgemerkt dat de instelling van 
een Raad van Toezicht op de spoorwegdiensten haar be- 
staan te danken heeft aan het toenmalig lid der Kamer 
Thorbecke, die bij amendement het volgend art. voor- 
stelde , dat niettegenstaande heftige bestrijding der regee- 
ring met groote meerderheid werd aangenomen. 

,/Het algemeen toezicht op de spoorwegdiensten, wordt 
naar regelen, overeenkomstig deze wet door ons bij 
algemcenen maatregel van inwendig bestuur voor te 
schrijven, .onder den minister van binnenlandsche zaken 
uitgeoefend door een Raad van Toezicht, welks leden 
door ons worden benoemd." 

Naar aanleiding hiervan werd bij koninklijk besluit 
van 4 April 1860 dan ook het toezicht op de spoorwe- 
gen geregeld. De bedoeling van Thorbecke en van hen, 
die zijn amendement ondersteunden, was blijkbaar: 

1®. De bureaucratie te verbreken, en de van den Mi- 
nister afhankelijke ingenieurs van den Waterstaat buiten 
te sluiten. 



reglement voor de dienst en het vervoer op die spoorwegen vastgesteld. 

Lokaalspoorwegen zijn volgens de wet spoorwegen bestemd voor ver- 
voer, waarbij de belasting, welke door iedere as van het rollend ma- 
terieel op de spoorstaven wordt gebracht, niet meer^ bedraagt dan 
10.000 kilogr. en waarbij geen grootere snelheid dan van 30 kilometer 
por uur wordt bereikt. 

Voor deze spoorwegen wordt afwijking toegelaten van de bepalingen 
der artt. 5, 27, 32, 33, 35 tot en met 38, 43, 44 en 47 dor wet van 
9 April 1875. 

Do eerste concessie was die voor de lijn Haarlem-Zandvoort, verleend 
voor 90 jaren, mot toepassing daarna van art. 49 der wet van 9 April 
1875. 
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2^ Zooveel mogelijk waarborgen te geven aan de 
particuliere nijverheid. 

3^ Vastheid en gestadigheid te verkrijgen in de uitoe- 
fening van het toezicht. 

Hadden de klachten van het publiek den eersten stoot 
gegeven tot het ontwerpen van een spoorwegwet, die 
klachten duurden voort, ook na de invoering van de wet 
van 1859, en ook de regeering vond in die wet niet 
de kracht, welke zij meende, tegen de spoorwegonder- 
nemingen te moeten ontwikkelen ; en zulks te minder , 
omdat de rechter in verschillende gedingen de maat- 
schappijen tegenover de regeering in het gelijk had 
gesteld. 

Geen wonder dan ook, dat men op een versterking 
van de wetsbepalingen van 1859 bedacht was, en dat 
de ministers Thorbecke en Jolles in 1871 een ontwerp 
tot wijziging indienden. Dit werd in de sectiën behan- 
deld, maar verder kwam het niet. 

Inmiddels veranderde het Ministerie en de ministers 
Geertsema en De Vries brachten alweer een gewijzigd 
ontwerp ter tafel, dat evenmin in openbare beraadslaging 
kwam, maar dat nog eens op nieuw gewijzigd door de 
ministers Heemskerk en van Lijnden van Sandenbürg 
bij den aanvang der zitting van 1874 — 75 bij de Kamer 
werd ingediend. Zoo dus ooit van een ^/odition. revue et 
corrigée" kan gesproken worden, dan is het zeker bij 
deze spoorwegwet. 

De minister Heemskerk gaf betreffende het ontstaan 
dezer wetsvoordracht de volgende verklaring: 

,/ Sedert 1859 hebben de spoorwegen cene groote uit- 
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breiding ondergaan, en het gevolg is eene zeer grootc 
vermeerdering van het getal verbindingen. Vandaar 
zijn er toestanden en verhoudingen in het leven ge- 
treden, die nietiwe regeUng vereischten, althans nieuwe 
vragen hebben doen ontstaan. Het gevolg is geweest, 
dat in dit gedeelte van het recht, eyenals in andere 
zich vooruitgang ontwikkeld heeft: les idees marchent, 
dit is ten aanzien van den spooi'wcgbouw, maar ook 
ten aanzien van het spoorwegrecht een waarheid." 

Geheel anders was de definitie, die de Heer Kappeijne 
V. D. CoPELLO van deze wet gaf. 

//Zij is niets anders,'* zoo sprak hij in de zitting van 
2 Maart ,/dan eene aanvulling der wet van 1859, ge- 
maakt op de bureaux, waar men die wet met wit had 
doorschoten, en er op aanteekende, in welke gevallen 
men eene niet gewenschte beslissing had bekomen , waar 
omtrent men thans eene omgekeerde beslissing verlangt , 
zoodat door de wetgevende macht in het gelijk worde 
gesteld, die vroeger in het ongelijk was". 

Tegen dit wetsontwerp verhieven alle spoorwegmaat- 
schappijen eenparig hun stem. Met erkenning dat staats- 
toezicht noodig en strenge politie nuttig is, waren toch 
alle betrokken partijen van oordeel, dat deze wet een 
toestand in het leven zou roepen, die onbillijk en on- 
houdbaar zou blijken te zijn, daar de regeering de 
macht zou erlangen, alles te gelasten, en de exploitatie 
tot in de minste onderdeden te regelen, aan de 
spoorweg-directiën alleen de verantwoordelijkheid 
overlatende. 

In adressen aan de beide Kamers der Staten-Generaal , 
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in brochures en couranten artikelen, werden schier wan- 
hoopskreten geslaakt over het klemmend, het kwelziek, 
het draconische karakter dezer wet. 

En bij vele leden der wetgevende macht vonden deze 
stemmen weerklank. Mannen als Godefroi, van Asch 
VAN Wijk, Gevers Deijnoot, Rütgers van Rozenburg, 
Storm van 's Gravensande , 's Jacob , Messchert van 

VOLLENHOVEN , . VAN LoON , ViRÜLIJ , VAN AyLVA VAN 

Pallandt en Joost van Vollenhoven bestreden met 
nadruk de strekking dezer wet. Men betoogde , dat het 
stelsel, waarvan' men hier is uitgegaan, vicieus was, 
want dat een spoorwegmaatschappij is een particuliere 
onderneming met een commercieel en industrieel karakter. 
Dat deze, even als iedere handelsonderneming, vrijheid 
moest hebben in hare bewegingen , behoudens de noodige 
politiezorg. Dat zij wel dient voor het publiek, maar 
daarom nog niet was publieke dienst. 

Dat derhalve ook een particuliere spoorwegonderne- 
ming niet is een zaak van staatszorg, maar alleen van 
staatstoezicht. 

Dat onder de vlag van staatstoezicht geen regeerings- 
gezag mag worden binnengesmokkeld. 

Daar tegenover betoogden anderen, dat door iedere 
spoorwegconcessie uit den aard der zaak een monopolie 
verleend wordt; niet in deze beteekenis, als zou de 
concurrentie van andere vervoermiddelen zijn opgeheven, 
maar aldus opgevat, dat de staat, door aan écn persoon 
het recht en de gelegenheid te verschaffen, om tusschen 
bepaalde plaatsen personen en goederen per spoor te 
vervoeren, zich zelf de mogelijkheid ontneemt, aan een 
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ander te vergunnen, gelijke diensten aan het publiek te 
bewijzen. De staat moet waken, dat de rechten en 
vrijheden van den een niet in botsing komen met die 
van den ander , en het is daarom , dat de staat voor die 
bijzondere ondernemingen, waarbij het publiek belang 
heeft, waar het algemeen, het staatsbelang bij betrokken 
is, voorechriften moet geven, waardoor krenking van dit 
belang wordt voorkomen. Daarom kan aan een spoorweg- 
maatschappij niet die vrijheid van beweging toegestaan wor- 
den, welke andere industriëele of commerciëele ondernemin- 
gen genieten. Daarenboven ontleent de staat het recht om 
in particuliere zaken tusschen beide te treden, aan het 
algemeen politierecht; het is een uitvloeisel van de roeping 
der regeering , om te zorgen voor de veiligheid der inge- 
zetenen. Daarbij moet men onderscheid maken tusschen 
overeenkomsten, die de staat loco privato aangaat, en 
vergunningen, die hij verleent. Concessies vallen onder 
deze laatste rubriek. Geconcessioneerde spoorwegen zijn 
niet alleen in het belang van het publiek, maar het zijn 
zaken van publiek belang , van openbaar nut , andera zou 
de onteigeningswet hun niet ten goede komen; en zaken 
waarbij het belang van het algemeen , dus van den staat 
is betrokken, kunnen aan zijn zorg niet worden ontrukt. 
Hetgeen de Heer Rütgers van Rozenburg in de zitting 
van 1 Maart 1875 in het midden braclit, komt mij zeer 
juist voor: 

,/Wenscht de staat — en ik keur dit niet af, maar 
juich het toe — de spoonvegtrafiek aan particulieren 
over te laten, dan is hij verplicht , de uitoefening van het 
bedrijf te omgeven met de noodige wettelijke waarbor- 
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gen van politie, dus niet enkel met nuda praecepta, 
maar tevens met dwangmiddelen , om er de hand aante- 
houden, en strafbepalingen, om overtredingen te wre- 
ken/* En iets verder: 

^/Maar daarentegen keur ik het zeer af, dat de wet 
te ver gaat, en er toe leidt, den staat zich te veel te 
doen mengen in de huishouding der spoorwegonderne- 
mingen zelf, te veel doet mederegeeren. 

Als de staat onder de noodige waarborgen de spoor- 
wegtrafiek eenmaal aan anderen heeft overgedragen, 
dan behoort hij hun ook eenige vrijheid te laten, om 
onder eigen verantwoordelijkheid te handelen, anders 
wordt alle energie uitgedoofd, de staat wordt moraliter 
mede aansprakelijk, en het publiek zal er in de eerste 
plaats de nadeelen van ondervihden." 

Maar het mocht niet baten. Met 3 6 tegen 2 3 stem- 
men werd de wet in de Tweede Kamer aangenomen, 
en met 26 tegen 3 stemmen in de Eerste Kamer 
bekrachtigd. 

Gaan wij nu deze wet eens na, voor zoover zij de 
spoorwegondernemingen betreft. Zij geeft aan de regee- 
ring de macht om: 

Door algemeenen maatregel van inwendig bestuur de 
rechtsverhouding te regelen tusschen vervrachter en be- 
vrachter. (Art. 3). 

Spoorbanen door wegen, kanalen, waterleidingen en 
andere spoorwegen te doen kruisen, of de laatste daaraan 
te doen aansluiten. (Art. 4). 

De spoorbanen en de stations door andere spoorweg- 
ondernemingen te doen gebruiken. (Art. 5). 
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Reglementen voor den dienst goed of aftekeuren, of 
daarin later veranderingen te bevelen. (Art. 6). 

Weg en materieel goed of aftekeuren. (Art. 7). 

Door den Raad van Toezicht en zijne beambten den 
spoorweg, de werken, de gebouwen en het materieel ten 
allen tijde te- doen inspecteeren. (Art. 11). 

Door deze ambtenaren mededeeling te doen vragen van 
alle niet tot het geldelijk beheer betrekkelijke inlichtingen 
en opgaven, betreffende den dienst, en van de daartoe 
betrekkelijke plans, teekeningen en bestekken, voor- 
waarden van aanbesteding, en overeenkomsten, den 
dienst of het vervoer betreffende. (Art. 12). *) 

Te beslissen en voor te schrijven, hetgeen tot 
instandhouding van den spoorweg en tot behoorlijke 
uitoefening van den dienst behoort te worden gedaan. 
(Art. 13-14). 

Bij nalatigheid staking van dienst te bevelen, gebruik 
van materieel te verbieden en te beletten, herstellingen, 
vernieuwingen of voorzieningen (waaronder aanvulling 
van het getal beambten of bedienden) tot stand te bren- 
gen, voor rekening van de betrokken maatschappij. 
(Art. 14, 15, 16). 

Door zijne ambtenaren, materieel uit een trein te ver- 
wijderen, en het vertrek van een trein te beletten, wan- 



*) Hoe bezwarend ook dit voor de particuliere maatschappijen is, blijkt 
hieruit, dat bij de toepassing beslist is, dat een spoorwegonderneming 
niet kan volstaan, met aan den Kaad van Toezicht zijn oorsijronkelijke 
plannen en teekeningen ter inzage te geven, met de bevoegdheid, om 
ze te doen overnemen, maar dat zy voor hare rekening van alles dupli- 
caat-teekeningen moet doen vervaardigen voor den Kaad van Toezicht. 
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neer naar hun oordeel gevaar voor een trein kan ont- 
staan. (Art. 22.) 

De plaatsen te bepalen , waar halten of stations ge- 
maakt moeten worden. (Art. 25.) 

De uren van vertrek en aankomst, - het minimum 
van treinen en van rijtuigen van elke klasse in iedere 
trein te bepalen. (Art. 26.) 

Bij maatregel van inwendig bestuur te regelen: (art. 27), 
de dienst op de stations, — het toezicht over de baan 
en de bediening der treinen, — de inrichting van het 
toezicht over al het materieel, — de samenstelling der 
treinen, — de snelheid, waarmede de treinen zijn te ver- 
voeren, — het getal bedienden en beambten, op eiken 
trein noodig , — hetgeen in het belang der orde op elk^n 
trein is inacht te nemen, — de voorwaarden voor het 
vervoer van reizigers en goederen, — het afhalen en 
bestellen der goederen, en het loon, daarvoor te genie- 
ten, — de behandeling der in de rijtuigen of stations 
achtergelaten voorwerpen en der onafgehaalde of onbe- 
stelbare goederen, — den tijd, waarna die voorwerpen 
en goederen kunnen verkocht worden, en de wijze, 
waarop die verkoop zal geschieden, — de beëediging 
van de beambten en bedienden van den spoorweg, — 
en hetgeen verder ter verzekering van de behoorlijke 
uitoefening der spoorwegdiensten en het veilig verkeer 
over de spoorwegen is voor te schrijven. 

De vrachtprijzen vast te stellen voor reizigers in door- 
gaand verkeer. (Art. 32), — tarieven van personen- of 
goederenvervoer goed- of aftekeuren, — verlaging daar- 
van te bevelen, behoudens een schadevergaeding , door 
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het rijk te verleenen, indien tengevolge van dezen 
maatregel de zuivere winst verminderd was en het divi- 
dend nog geen 87e bedroeg. (Artt. 28, 29.) ^) 

Zeer belangrijk is de gedachtewisseling, die hierom- 
trent in de Tweede Kamer plaats had. Reeds in de wet 
van 1859 was de bepaling voorgekomen, dat bij ko- 
ninklijk besluit de tarieven zouden worden vastgesteld. 
De Minister had toen de afschaffing van het tot dusverre 
gevolgde stelsel van maxima verdedigd, door te wijzen 
op de vele plaatselijke omstandigheden, die invloed op 
de vrachtprijzen konden uitoefenen, en wijziging der 
tarieven wenschelijk maken. Daar het bij deze wet niet 
verboden was aan sommige personen bij onderlinge over- 
eenkomst voordeeliger vrachtprijzen toe te staan, zoo 
droegen to'en de bij koninklijk besluit vastgestelde tarie- 
ven toch éenigszins het karakter van maxima. 

Geheel anders was de strekking dezer zelfde bepa- 
ling in het wetsontwerp van 1875, immers naast het 
bestaande voorschrift, dat de tarieven van regeeringswege 
zouden worden vastgesteld, kwam nog een artikel voor, 
dat (op eenige weinige uitzonderingen na) het toestaan 
van billijker vrachtprijzen aan enkele personen verbood. 

Zeer zwak komen mij de argumenten voor, waarmede 
de minister deze artikelen verdedigde. 

Hij wees op de goede werking die de bepaling in de 
wet van 1859 gehad had. Wanneer er tarieven aan de 
regeering ter vaststelling waren aangeboden, was er 



*) Het bewijs is uiterst moeielijk te leveren; de bewijslast rust op 
de maatschappij. 
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meestal geen bezwaar gemaakt tegen de cijfers, en hadden 
de wijzigingen doorgaans slechts ondergeschikte punten 
betrofiFen , wier regeling anders wellicht veel moeite gekost 
zou hebben. Verder vestigde hij de aandacht op de 
moeielijkheid , om de maxima noch te hoog , noch te laag 
te nemen. Ten slotte verklaarde hij, dat het toestaan 
van prijsvermindering aan enkele uitverkorenen, wel 
niet met de openbare orde streed , maar toch zeker tegen 
de goede trouw indruischte. Naar mijne meening zijn 
hierdoor geenszins de bezwaren uit den weg geruimd, 
die velen tegen deze nieuwe regeling hadden , en die zeer 
juist door den Heer Kappeijne werden uit een gezet , 
toen hij onder andere zeide : //Welk bezwaar is er (wan- 
neer door de regeering het tarief zóó wordt gesteld , dat nie- 
mand te veel betaalt) , indien sommigen in de gelegenheid 
gesteld worden, om krachtens overeenkomst minder te 
betalen , en waarom moet in dit opzicht alle vrijheid aan 
de spoorwegondernemingen worden ontnomen ? Mijns 
inziens is dit eenvoudig eene wegcijfering van het karak- 
ter van de spoorwegondernemingen als vrije industrie. 
Men maakt aldus van den ondernemer een postbeambte, 
die ten behoeve van het rijk altijd moet heffen , wat het 
tarief bepaalt. Wanneer een ondernemer zich met minder 
vrachtloon vergenoegt dan hij heffen mag, is het schade 
voor hem en voordeel voor dengene, die vervoeren laat; 
waarin ligt het gevaar, dat niet de volle prijs van het 
tarief gevorderd wordt?" 

Voor zooverre de wet regeling bij maatregel van in- 
wendig bestuur had toegelaten, werd daarvan al dadelijk 
gebruik gemaakt door het vaststellen van //het algemeen 
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reglement voor den dienst op de spoorwegen'* (27 Okt. 
1875) en ,/het algemeen reglement voor het vervoer op 
de spoorwegen" (9 Jan. 1876.) Neemt men nu nog in 
aanmerking dat bij de wet van 1875 aan de spoorweg- 
ondernemingen werd opgelegd: 

voor hare rekening den geheelen spoorweg af te slui- 
ten op de wijze , door de regeering te bepalen. (Art. 33) 

krijgsvolk, paarden en oorlogstuig tegen den halven 
vrachtprijs, — beambten der politie, onderofficieren en 
manschappen der marechaussee , voorzien van een dienst- 
order, gevangenen en landloopers, gratis te vervoeren, 
(Art. 46) 

kosteloos vervoer van brieven-malen en postrijtuigen 
met hunne ambtenaren, (Art. 47) 

kosteloos te verstrekken den grond, benoodigd tot op- 
richting van douaneloodsen, bureaux en toestellen van 
telegrafie, (Art. 48) 

naasting van weg en materieel ten allen tijde , (Art. 50) 
dan kan men inderdaad niet zeggen, dat de spoorweg- 
ondernemingen hier te lande tot de meest begunstigde 
behooren, en verwondert het ons niet, dat onze spoor- 
wegwetgeving door autoriteiten als Emile Sax, f,in hohem 
masse stringent" genoemd wordt. 

Als van zelf komt de vraag bij ons op , is hier waarlijk 
niet de minister aan de directie-tafel gaan zitten? 

En terwijl de staat alles naar zijn wil regelt en vast- 
stelt, draagt hij geene verantwoordelijkheid, tenzij alleen 
de zedelijke, voor de rechterstoel der publieke opinie. 
Maar deze kan hem in den tegenwoordigen toestand 
weinig deeren. Het publiek, altijd veeleischend tegenover 

10 



146 

het vervoermiddel, waarvan het gebruik maakt, en dat 
volgens den regel ,/La critique est aisée" niet karig is in 
zijne kritische beschouwingen, is dus, zooals de Heer 
Gevers Deynoot in de zitting van 1 Maart 1875 zeer 
juist opmerkte , steeds op de hand van hen , die de spoor- 
wegmaatschappijen aan de strengste banden willen leggen. 
Exploiteerde de staat , dan zouden de verwijten hem onge- 
twijfeld treffen , thans ziet men in den staat alleen den wre- 
kenden engel, die naar goedvinden de roede kan zwaaien, 
om de maatschappijen, die niet volgzaam, niet gedwee 
genoeg zijn, te kastijden en tot haren plicht te brengen. 

Daar ik de wetten van 1859 en 1875 gelijktijdig heb 
behandeld, moet ik thans nog melding maken van de 
verschillende concessies, sinds 1859 gegeven. Deze waren 
naar tijdsorde de volgende: 

26 April 1860 aan de Hollandsche-lJzeren-Spoorweg- 
maatschappij , van Scheveningen naar 'sGravenhage en 
van Leiden naar Woerden (deze concessie verviel door 
verwerping van de onteigeningswet in de Tweede Kamer) ; 

20/24 Augustus 1861 aan E. J. H. Düll, voor een 
spoorweg van Almelo naar de Hanoversche grenzen, langs 
Hengelo en Oldenzaal, in de richting van Bentheim en 
•Salzbergen; 

11/14 Maart 1863 aan de Nederlandsche-Centraal- 
Spoorwegmaatschappij van Zwolle naar Kampen; 

11 Augustus 1863 concessie voor de exploitatie der 
Staatspoorwegen ; 

9/12 April 1864 aan de ,/SOciété des chemins de fer 
Limbourgeois", voor een spoorweg van Eindhoven naar de 
Belgische grenzen in de richting van Hasselt; 
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19 April 1864 aan J. Dechamp, voor een spoorweg 
van Sluiskil langs Sas van Gent naar de Belgische gren- 
zen, in de richting van Selzaete en Gent; 

4 Juni 1864 aan de Nijmecgsche-Spoorwegmaatschappij, 
voor een spoorweg van Nijmegen langs Groesbeek naar 
de Pruisische grenzen, in de richting van Kranenburg, 
ter aansluiting aan den spoorweg naar Kleef; 

4 November 1864 aan de //Compagnie du' Nord de 
la Belgique," voor een spoorweg van Tilburg langs Baerle- 
Nassau naar de Belgische grenzen, in de richting van 
Turnhout ; 

30 Maart - 29 April 1865 aan de Hollandsche-IJzeren 
Spoorwegmaatschappij, voor een spoorweg van Haarlem 
naar Uitgeest, ter verbinding van den Hollandschen-IJze- 
ren-spoorweg met den Noordhollandschen Staatsspoorweg ; 

27 Mei 1867 aan de Nederlandsche-Rijnspoonvegmaat- 
schappij, voor een spoorweg van Harmeien naar Breukelen 
en van Gouda naar 's Gravenhage ; 

7/11 September 1867 aan den Keulen-Minden-Spoor- 
wegmaatschappij , voor een spoonveg van Venlo naar de 
Pruisische grenzen, in de richting van Straelen; 

10 Juni 1868 aan een comité van verschillende per- 
sonen, voor een spoorweg van Neuzen langs Sluiskil, 
Axel en Hulst naar de Belgische grenzen , in de richting 
van St. Nicolaas; 

24 Februari 1869 aan W. H. Van Meükeren, voor 
een spoorweg van Boxtel over Gennep naar de Pruisische 
grenzen; 

30 Maart - 4 April 1870 aan de Hollandsche-IJzeren 
Spoorwegmaatschappij , voor een spoorweg van Amsterdam 

10* 
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over Hilversum en Amersfoort naar Zutphen, met een 
zijtak van Hilversum naar Utrecht; 

8 December 1871 aan A. Brogden, voor een spoorweg 
van Tilburg ten noorden langs 's Hertogenbosch , langs 
het fort Orthen en Ravestein naar Nijmegen; 

27 Maart 1872 aan J. B. Snellen en J. Willink, 
voor een spoorweg van Zutphen langs Winterswijk naar 
de Pruisische grenzen, in de richting van Borken; 

15 October 1872 uitbreiding der vorige concessie van 
Winterswijk naar de Pruisische grenzen, in de richting 
van Bocholt; 

7 April 1873 aan J. P. De Bordes en Mr. L. A. J. 
W. baron Sloet, voor een spoorweg van Leiden naar 
Woerden; ■ 

9 December 1873 aan de ,/Société du Nord de la 
Belgique" , voor een spoorweg van de Belgische grenzen 
bij Hamont langs Weert, Hallen en Roermond naar de 
Pruisische grenzen, in de richting van Gladbach, (lijn 
Antwerpen-Gladbach). 

Van al deze concessies was zeker die, welke in 1863 
aan de Exploitatiemaatschappij verleend werd, wel de 
belangrijkste. 

Bij de wet van 3 Juli van dat jaar werd uitgemaakt, 
op welke wijze de spoorweglijnen, wier aanleg de staat 
op zich genomen had, geëxploiteerd zouden worden. 

In de memorie van toelichting had de regeering ge- 
zegd, dat de exploitatie van een spoorweg uit den aard 
der zaak een voorwerp was van private industrie , en dat 
de staat buiten zijn roeping zou gaan, door zelf deze 
taak op zich te nemen. Zij had bovendien de meening 
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uitgesproken, dat de ijver en de bekwaamheden van open- 
bare ambtenaren nooit zulke goede uitkomsten zouden 
opleveren, als het streven van particulieren, wier eigen- 
belang het meebrengt , om met de minst mogelijke kosten 
alle verbeteringen in te voeren, die het verkeer kunnen 
vermeerderen. 

Op deze gronden werd besloten , de exploitatie aan eene 
particuliere maatschappij te verpachten, door deze tevens 
het noodige materieel te doen leveren, en den staat in 
de te behalen winst te laten deelen. 

Het was dus het zoogenaamde pachtstelsel, dat 
Nederland thans aannam. Bij den eersten aanblik scheen 
deze wijze van exploiteeren de voordeden van staats- en 
particuliere spoorwegen in zich te vereenigen, zoodat dit 
stelsel dan ook dikwijls, vooral door de Duitsche pers, 
als het ei van Columbus aangeprezen was. Bij nader 
onderzoek echter werd het duidelijk, dat ook aan deze 
regeling onvermijdelijke bezwaren verbonden waren. 

Hoe zal men de pachtsom bepalen? Bij de groote 
veranderingen, waaraan het verkeer onderhevig is, zal 
voor beide partijen de risico steeds zeer groot zijn. Hoe 
zal de pachter eenige zekerheid hebben omtrent de ont- 
vangsten, wanneer de regeering zich de bevoegdheid 
voorbehoudt, de tarieven ten allen tijde te wijzigen? 
Deze vragen moesten opgelost worden in de overeenkomst, 
die naar aanleiding van deze wet van 3 Juli ruim een 
maand later met een particuliere maatschappij gesloten 
werd, en waarbij haar voor 50 jaar concessie verleend 
werd, tot het exploiteeren van alle bij de wet van 1860 
vermelde lijnen op cén na (de lijn van Amsterdam door 
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de Zaanstreek, of van Haarlem langs Alkmaar, tot het 
Nieuwediep, werd namelijk op gelijke voorwaarden aan 
de HoUandsche-IJzeren-spoorwegmaatschappij ter exploi- 
tatie afgestaan). 

Na afloop van dezen termijn zou de maatschappij het 
materieel tegen schatting moeten afstaan. Evenwel zou 
na 20, 30 en 40 jaar de staat reeds de overeenkomst 
kunnen opzeggen, en het materieel naasten; dan zou 
echter de te vergoeden som berekend worden, en 
Avel evenals in de vroegere concessies. 

Ten einde de rechten van den staat te waarborgen, 
zou onder andere door den Koning een Rijks-commis- 
saris benoemd worden, met de bevoegdheid om alle ver- 
gaderingen bij te wonen, alle boeken na te zien, enz. 

Mocht de staat eventueel, hetgeen in 1875 werkelijk 
geschiedde, besluiten tot den aanleg van nieuwe lijnen, 
in mededinging of aansluiting komende met de spoor- 
wegen, Avier exploitatie hier vergund werd, dan zouden 
concessionarissen, voor het geval de staat ze voor parti- 
culiere rekening wilde doen exploiteeren , de voorkeur 
genieten. ^) 



1) Do te beialen pachtsom werd berekend als volgt: 
Uit de bruto opbrengst leidde men de netto inkomsten af, door ze 
met de exploitatiekosten te verminderen, deze werden bij een ontvangst 
van ƒ 3000 per kilometer op 100% begroot. Stegen de inkomsten , dan 
verminderde dit aantal percenten, tot dat het bij een bruto opbrengst van 
/GOOO 01% bedroeg. De aldus gevonden netto opbrengst werd tusschen 
den pachter en don staat verdeeld in de verhouding van 1 : 4. Tot het 
instandhouden van den weg werd een fonds gevormd, waartoe jaarlijks 
een deel van de exploitatiekosten besteed moest worden. De praktijk 
bewees, dat bij vermeerderend verkoer de exploitatiekosten to gering go- 
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Uit den aard der zaak leveren de overige concessies 
weinig bijzonders op, daar de voornaamste bepalingen 
thans in de algemeene spoorwegwet eene plaats hadden 
gevonden; toch verdient hier vermelding het verschil, 
dat er heerschte in het voorschrift , om ten opzichte van 
de vrachtprijzen aan niemand eenige gunst te verleenen. 
Terwijl deze bepaling voorkomt in de concessie van 20/24 
Augustus 1861 voor den spoorweg Almelo-Salzbergen , 
en daarbij alleen een uitzondering voor minvermogenden 
wordt toegelaten, vindt men in die van 11/14 Maart 
1863 voor den spoorweg Zwolle-Kampen en in die van 
11 Augustus 1863 voor de exploitatie van Staatsspoor- 
wcgen, bepaald, dat men een lager tarief dan het vast- 
gestelde mag toepassen: 

a. voor het vervoer van groote hoeveelheden; 

h. bij abonnementen voor het geregeld vervoer van 
een of meer wagenladingen ; 

c. voor weldadige doeleinden en tentoonstellingen, 
onder verplichting, om van de verlagingen sub a en 6 
onmiddellijk kennis te geven aan de regeering, en ze 
toe te passen op alle goederen van gelijken aard, op 
gelijke afstanden en op gelijke voorwaarden te vervoeren. 

Deze mildere bepaling bleef bij de daarop volgende 
concessies behouden, doch later (voor 't eerst bij die 
voor den spoorweg Eindhoven-Hasselt, 9/19 April 1864) 



schat waren. Vandaar, dat in 1876 een nieuwe overeenkomst gesloten 
werd. Be staat zou zich tevreden stellen met oen bescheiden aandeel 
in de bruto opbrengst, en eerst wanneer de maatschappij een bepaalde 
rente van haar kapitaal maakte, zou aan den staat meer uitgekeerd 
wordcu. 
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werd daaraan nog d(ï voorwaarde verbonden, dat die 
aldus verlaagde tarieven , gedurende minstens drie maanden 
in werking moesten blijven. Bij de wet van 1875 (art. 31) 
werd echter deze laatste restrictie weder prijs gegeven. 

Hèt tijdsverloop, waarvoor de concessies gegeven wer- 
den, liep van 90 tot 99 jaren en daarbij werd bepaald, 
dat na afloop van dezen termijn, de weg met het mate- 
rieel en alles, wat tot een en ander behoort, zou ver- 
vallen aan den staat, op den voet van art. 41 der wet 
van 21 Augustus 1859, dat is, door te nemen de zuivere 
inkomsten van de 7 laatste jaren, daarvan de 2 ongun- 
stigste af te trekken, het gemiddelde bedrag te nemen 
der 5 overblijvende, dat met 20 te vermenigvuldigen 
en daarbij 15% premie te voegen. Alleen de concessie 
voor de lijn Zwolle-Kampen maakte hierop een uitzon- 
dering door de bepaling, dat na afloop van den termijn 
voor de concessie bepaald, de staat bevoegd zou zijn 
den weg met alle toebehooren, tegen schatting der 
waarde door deskundigen, over te nemen. 

Dat na 1873 de concessies ophouden, laat zich ver- 
klaren uit de wetten van 21 Mei 1873 en 10 November 
1875, waarbij tot den aanleg van verscheidene spoor- 
wegen voor rekening van den staat werd besloten, en 
aldus de meest noodige en voordeelige lijnen aan de het 
particulier initiatief werden onttrokken. Eerstgenoemde 
wet stelde den aanleg vast van de lijnen: Arnhem- 
Nijmegen en Zaluwe-Zevenbcrgen ; terwijl bij de wet 
van 10 November 1875 besloten werd tot de lijnen: 
ZwoUe-Almelo , Dordrecht-Gorinchem-Tiel-Elst, Amers- 
foort-Renen-Nij megen , Zaanstreek-Purmerend-lloorn- 
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Enkhuizen , Stavoren -Hindeloopen - Sneek - Leeuwarden , 
Nijmegen- Venlo, Rotterdam of Scliiedam-Vlaardin gen- 
Maassluis-Hoek van Holland, Zwaluwe-'s Hertogenbosch, 
Groningen-Delfzijl. 

Geldelijke aanmoediging tot spoorwegbouw of exploi- 
tatie werd door den staat slechts hoogst zeldzaam gegeven. 
Toch stelde men voor iederen vorm een precedent. Eén 
voorschot werd verleend aan de exploitatiemaatschappij 
van 65% der waarde van haar materieel, tot een maxi- 
mum van ƒ2,500,000 tegen een rente van 57o (wet van 
29 December 1866); twee subsidies, nl. een van 
/ 233,333.33^ aan de Oldenburgsche regeering, voor den 
spoorweg van Nieuwe Schans naar Ihrhove in gevolge 
de wet van 4 Julij 1874 (16 Januarij 1875), en een van 
/ 300,000 aan de Nederlandschc-Westphaalsche-spoor- 
wegmaatschappij, voor den aanleg van een spoorweg van 
Zutphen naar de Pruisische grenzen, in de richting van 
Borcen en Bocholt , onder voorwaarde , dat de aansluiting 
aan de Duitsche gi'cnzcn verzekerd zou zijn. (25 Januarij 
1876), terwijl eindelijk een rentegarantie van 4% 
over een bedi'ag van /3,000,000 werd toegestaan aan de 
Nederlandsche Zuidoosterspoorweg voor de lijn Tilburg- 
Nijmegen (wet van December 1879). Nog is bij de over- 
eenkomst, tusschen de regecring en de HoUandsche- 
IJzcren-Spoorwcgmaatschappij den 3 Juni-1 Juli 1881 
gesloten , en die door de aandeelhouders in gezegde maat- 
schappij reeds is goedgekeurd, doch nog wacht op de 
bekrachtiging van de wetgevende macht, aan die maat- 
schappij de bevoegdheid verleend, om voor de werken, 
waai'van door de regeering de behoefte erkend is, en de 
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plannen zijn goedgekeurd, gelden van den staat te ont- 
vangen, tegen een rente van 47» ^Iq , doch zonder bepaling 
omtrent de hoegrootheid van het op te nemen bedrag. 

Deze overeenkomst is te belangrijk, om hier niet 
nog een bijzondere vermelding harer hoofdbepalingen te 
vorderen. Zij heeft haar ontstaan te danken aan de 
bevoegdheid van den staat, om onder de voorwaarden, 
bij de concessies van 1836 en 1840 vastgesteld, de 
lijn Amsterdam-Rotterdam te naasten. Reeds in 1875 
was een verlenging dezer concessies door de regeering 
(ministerie Heemskerk) met de maatschappij overeenge- 
komen, doch op 24 October 1876 werd zij door de 
Tweede Kamer met één stem meerderheid verworpen. 

De thans voorwaardelijke gesloten overeenkomst betreft 
echter niet alleen de lijn Amsterdam-Rotterdam, maar 
al de lijnen der maatschappij , ook die , waarvan de con- 
cessie eerst later vervalt. Men heeft van de verschillende 
deelen thans één geheel gemaakt. De gewichtigste bepa- 
ling van deze overeenkomst is zeker deze, dat de staat ten 
allen tijde gerechtigd zal zijn tot naasting, na opzegging 
van één jaar te voren (Art. 46 en 47), en er dus geen 
bepaalden termijn van concessie meer wordt aangewezen. 

Wat den prijs der naasting betreft zoo wordt aange- 
nomen : 

dat de waarde der spoorwegen op 1 Januari 1880 
/ 31,218,148.71' bedraagt; ^) 



*) Dit cijfer is rastgesteld door eene commissie, door de regeering 
benoemd, aan wie door de Hollandsehc Spoorwegmaatschappij, inzage 
werd gegeven van al hare boeken en bescheiden, en die daarna een 
hoogst belangrijk en zeer omstandig rapport heeft uitgebracht. 
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dat de kosten van latere uitbreiding en wijzigingen, 
met voorkennis en goedvinden van den minister tot stand 
gebracht, hierbij zullen gevoegd worden; 

dat eveneens de kostende prijs voor de roerende 
goederen, inventaris en rollend materieel, wordt aan- 
genomen, maar verminderd met een zeker bedrag, in 
verhouding tot het aantal jaren, dat die voorwerpen ge- 
bruikt zijn; 

dat indien de naasting binnen de eerste 20 jaren plaats 
heeft, de staat voor ieder jaar, dat de naasting vroeger 
geschiedt, een verhooging van l^/o van het aandeelen- 
kapitaal betaalt, dus ƒ 150,000. (Art. 53). 

Verder vindt men de volgende belangrijke bepalingen: 

dat de maatschappij zich moet belasten met de exploi- 
tatie van twee nieuwe lijnen, Zaanstreek-Enkhuizen en 
Rotterdam-Hoek van Holland (Art. 1); 

dat zij op eigen kosten een nieuwe lijn zal moeten 
aanleggen n. 1. die van Velzen naar IJmuiden (Art. 9); 

dat zij verplicht is, mede te werken tot het tot stand 
komen van een geregeld stoombootveer tusschen Enk- 
huizen en Stavoren, in verband met de diensten op de 
Staatsspoorwegen , en zich tot dat einde verbinden moet 
om zoo noodig jaarlijks bij te dragen de som, waarvoor 
dit stoombootveer, bij openbare uitbesteding, zal worden 
aangenomen, tot een maximum van ƒ50,000. (Art. 
1 slot); 

dat zij ten voordeele van den Staat afstand doet van 
alle schadeloosstelling uit 's Rijks kas, waarop zij, ten 
gevolge van haar bestaan voor de invoering van de wet 
van 1859, aanspraak heeft voor hare lijn Amsterdam- 
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Rotterdam, ingevolge de wet van 9 April 1875; i) 
dat zij verplicht is tegen een laag tarief extra-treinen 
in het belang van 's rijksdienst te laten loopen, wanneer 
de regeering dit verlangt; 

dat een nieuwe basis voor de huur der staatsspoorwe- 
gen wordt aangenomen, klimmende in de eerste 6 jaar 
van ƒ1000. — tot ƒ2000. — per kilometer, en daarna 
jaarlijks met ƒ100. — in verband met een gelijkmatige 
klimming der ontvangsten. Indien b.v. in het 7"^° jaar 
de klimming der ontvangsten minder dan 5% bedraagt, 
blijft de huur van ƒ2000. — onveranderd, bedragen de 
ontvangsten in het 8*^^ jaar echter 10% meer dan in het 
6^® jaar, dan vermeerdert de huur terstond met ƒ200. — 
In de memorie van toelichting, welke de regeering bij 
deze overeenkomst als wetsontwei'p bij de Kamer heeft 
ingediend, wordt in den breede het voordeel aangetoond, 
dat hieruit voor den staat voortspruit. In de memorie, 
die het bestuur der maatschappij' aan haar aandeelhou- 
ders aanbood, zegt zij: ^/ons streven, om de lijn Am- 
sterdam-Rotterdam tot een vruchtdragende te doen zijn , 
heeft er toe geleid, om het bezit er van begeerlijk te 
doen maken, en de regeering heeft die omstandigheid 
gebruikt, om ons zelfs het tijdelijk beheer der stamlijn 
duur te doen koopen. Bij de onderhandelingen moesten 
wij dus steeds vragen, of de offers ook te hoog waren 
in verhouding tot hetgeen men ons dreigt te ontnemen. 
Wij zijn tot de uiterste grens gegaan, doch meenden 
noch in het belang der aandeelhouders, noch in dat van 



^) Dit blijkt een bedrag van ƒ41,000 'sjaars te zijn. 
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het publiek te handelen, door de regeering of de wet- 
gevende macht in de verleiding te brengen, de lijn Am- 
sterdam-Rotterdam van onze overige lijnen af te scheuren/' 

Ik zou hiermede het hoofdstuk over Nederland kunnen ein- 
digen, 'ware het niet dat ik nog melding had te maken van 
de enquête , die thans bij de Tweede Kamer gevoerd wordt. 

Reeds bij de behandeling van de wet van 1875 was 
in de kamerzitting van 1 Maart het houden eener enquête 
voorgesteld. 

Dit voorstel luidde aldus: 

,/De ondergeteekenden stellen aan de Kamer voor, het 
houden van een onderzoek (enquête) omtrent de vol- 
gende vraagpunten: 

I. Hoe ver behoort het toezicht van het staatsgezag 
op de uitoefening der spoorwegdiensten te gaan? 

II. Welke voorschriften zijn noodig tot verzekering 
eener goede uitoefening van spoorwegdiensten in het be- 
lang van het openbaar verkeer en voor de zekerheid van 
personen en goederen?" 

GODEFROI. 

s' Jacob. 

MiRANDOLLE. 

Tak van Poortvliet. 
ViRULiJ Verbrugge. 
van Loon. 
DE Roo van Aldewerelt. 

RUTGERS VAN RoZENBÜRG. 

De bedoeling hiervan was alleen, om vóór de verdere 
behandeling der wet meer licht over de zaak te versprei- 
den, dewijl men er de regeering een grief van maakte, 
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dat zij de belanghebbenden in deze gewichtige kwestie 
niet had gehoord. 

(/Wat heeft de regeering gedaan" — zoo vroeg de 
Heer Godefroi — ^/om dit wetsontwerp, deze wijziging 
der wet van 1859 voor te bereiden? Hoe is onderzocht ? 
Welke deskundigen zijn geraadpleegd? Geen enkele. 
In een zaak van dit administratief technisch belang, 
waaromtrent de ondervinding is bij degenen, die de 
spoorwegdiensten uitoefenen, en niet bij de regeering, 
heeft men zich bepaald wellicht tot nalezing van de ver- 
slagen van den Raad van Toezicht , die men hier en daar 
heeft uitgeplozen, ten einde uit de feiten, die daarin 
voorkomen, op vrij absolute wijze de noodzakelijkheid 
van de wijziging der bestaande wet af te leiden ; de bureaux, 
de ambtenaren van het toezicht hebben zich doen gelden, 
maar de spoorwegmaatschappijen zelf zijn geheel buiten 
de zaak gelaten. Evenals die maatschappijen in deze 
wet door de regeering op een standpunt zijn gesteld, 
alsof zij vijandig tegenover den staat stonden, heeft men 
ze ook bij het ontwerpen der wet beschouwd als vijanden, 
die men niet had te raadplegen." 

Het voorstel echter, om naar aanleiding dezer enquête 
de behandeling van de spoorwegwet voor onbepaalden 
tijd te verdagen, werd verworpen, en hiermede had ook 
het enquête-voorstel zijn doel verloren. 

Op den 4^®'' Maart des vorigen jaars bereikte het vol- 
gend voorstel de Kamer: 

,fDe ondergeteekenden stellen voor, het houden van een 
onderzoek (enquête) omtrent de navolgende vraag: 

Hoedanig moet de exploitatie der Nederlandsche 
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spoorwegen zijn ingericht, opdat deze zooveel mogelijk 
kunnen voldoen aan de behoefte van het verkeer?" 
'sGravenhage 4 Maart 1881. 

Tak van .Poortvliet. 

Van der Linden. 

Van Wassenaar van Catwijk. 

Schimmelpenninck v./d. Oije. 

de Bruijn Kops. 

Heijdenrijck. 

van Houten. 

Insinger. 
Aan dit voorstel was een uitgebreide memorie van 
tóelichting toegevoegd, die wel is waar veelzijdige be- 
schouwingen geeft, doch waanüt de drijfveer en de be- 
doelingen der voorstellers nog niet zoo geheel duidelijk 
zijn op te maken. 

Het komt mij voor , dat de aanleiding tot dit voor- 
stel voornamelijk blijkt te zijn gebrek aan eenheid in 
exploitatie bij de verschillende maatschappijen, en zulks 
vooral in verband met de moeielijkheden, die voor de 
Ncderlandsche spoonvegmaatschappijen ontstaan door de 
opzegging der transito-tarieven met Duitschland, dewijl 
de leiding der exploitatie en het initiatief voor elke re- 
geling ook onder de wet van 1875 blijft berusten bij de 
verschillende maatschappijen, en de exploitanten omtrent 
het belangrijk en ingrijpend vraagstuk der doorloopende 
vrachttarieven zeer uiteenloopende gevoelens zijn toege- 
daan, en voor zooveel van hen afhangt, zoo lang de 
regcering niet tusschen beide treedt, ook in 
toepassing brengen. 
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Het doel der voorstellers schijnt te zijn, de weten- 
schap te erlangen, langs welken weg het algemeen belang 
in deze het best kan worden gediend. Men stelt de 
vraag, ,/op welke wijze ons spoorwegnet moet worden 
gebruikt, om dit onder moeielijke omstandigheden, gelijk 
zich thans voordoen, en gelijk er ongetwijfel vroeger en 
later ook wel andere zullen rijzen, het krachtigst te doen 
medewerken tot het behoud van het verkeer en tot ver- 
meerdering der algemeene welvaart/' 

Men zou denken , dat dus de vraag van staatsexploitatie 
nog eens in behandeling zou worden gebracht, indien 
men zich niet had gehaast, om in de memorie van toelichting 
aan dit denkbeeld een dementi te geven, en de tegenstan- 
ders van staatsexploitatie gerust te stellen — of laat ik liever 
zeggen — hun de verzekering te geven, dat men die 
vraag tot later zou verdagen. 

Op de voorgaande zinsnede toch volgt onmiddellijk: 
,/ Wanneer zoodanige vraag voor eenige jaren gesteld 
werd , scheen zij zich bijna geheel op te lossen in de 
beslissing, of van wege den staat, dan wel door parti- 
culieren zou worden geëxploiteerd. Na de ondervinding 
der laatste jaren schijnt de hoofdvraag veeleer in dezen 
zin te moeten worden omschreven: welke gemakken en 
voordeden kan in den gegeven economischen en commer- 
ciëelen toestand de spoorweg schenken? Wat is in dit 
opzicht hier te lande noodig en bereikbaar? 

Het is in de eerste plaats noodzakelijk, dat hierop 
een voldoend antwoord worde gegeven. De beslissing, 
wie de spoorweg exploiteeren zal, is eene zaak 
van later zorg." 
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Waarom die vraag in vroeger jaren anders beantwoord 
zou zijn , dan thans , en wat de ondervinding der laatste 
jaren eigenlijk geleerd heeft, wordt ons in de memorie 
van toelichting niet verklaard, hoewel dit toch hier 
niet ongepast , en zeker hoogst belangrijk zou geweest zijn. 

Maar heeft men de staatsexploitatie \)p den tweeden 
rang geplaatst, inmenging van den staat, het tusschen- 
beide treden der regeering, schemert toch in een 
nevelachtig, doch niet te ver verschiet. 

Ten slotte resumeerende zegt de memorie van toe- 
lichting : 

,/De openbaarmaking dier verschillende inzichten omtrent 
hoogst belangrijke vraagstukken als: de eischen van het* 
binnenlandsch verkeer; de behoeften van den doorvoer- 
handel; de samenhang der verschillende deelen van ons 
spoorwegnet; de veelzijdige kritiek, welke daardoor wordt 
mogelijk gemaakt , moeten er toe leiden , dat eene vaste 
overtuiging omtrent hetgeen in deze wenschelijk en be- 
reikbaar is, zoo ze al niet aanstonds wordt verkregen, 
dan althans op deugdelijke grondslagen wordt voorbereid." 

Dat de commissie van enquête, die door de kamer 
benoemd is, haar taak breed opvat, blijkt uit de schets 
van vraagpunten, die zij heeft toegezonden, aan ieder, 
die voor haar wordt geroepen, om gehoord te worden, 
en die ik ak bijlage hier achter voeg. 

En waartoe zal nu deze enquête ten slotte leiden? 
Tot een herziening en verscherping van de wet van 1875, 
of bloot, tot het uitoefenen van pressie op de regeering 
om strengere voorschriften te geven binnen den kring 
der bevoegdheid, haar bij de spoorwegwet gegeven, 

11 
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of wel , tot hetgeen de voorstellers niet op den voorgrond 
hebben geplaatst, maar waarvan zij de wenschelijkheid 
toch ook niet hebben ontkend, tot staatsexploitatie? 
Ik hoop noch het een, noch het ander. 



Heb ik in de vorige hoofdstukken vluchtig de verhou- 
ding tusschen den staat en de spoorwegmaatschappijen be- 
sproken, er op wijzende, hoe de staatsrechterlijke begrip- 
pen in dit opzicht bij verschillende volken uiteenliepen, 
en hoe hunne denkbeelden in verloop van tijd wijziging 
ondervonden , toch zou ik mij aan onvolledigheid schuldig 
maken, wanneer ik er niet ten slotte op wees, hoe ook 
het internationaal recht zich met de vraag der spoorwegen 
heeft bezig gehouden. Te meer , daar op dit gebied nog 
kortelings een belangrijke gebeurtenis heeft plaats gehad, 
namelijk een internationale conferentie tot regeling van 
het doorgaand vervoer, bij welke gelegenheid tevens 
afgevaardigden van verschillende staten hun oordeel uit- 
spraken over de verhouding van den staat tot de spoorweg- 
maatschappijen. 

Zoodra de spoorwegen ook op het vaste land het tijdperk 
van proefneming glansrijk doorworsteld hadden, begon 
het duidelijk te worden, dat zij bestemd waren, in een 
niet al te verre toekomst, de hoofdpunten van het ver- 
keer met elkaar te verbinden, hun ouderlingen afstand 
zoodoende in een ongekende mate te verminderen, en 
aldus ons werelddeel meer en meer tot een economisch 
geheel te maken. 

11* 
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Doch de verscheidenheid in de wetgevingen der ver- 
schillende volken was voor het bereiken van dit doel een 
groote hinderpaal. Vandaar dan ook, dat doorgaans 
het spoorwegvervoer reeds een zekeren trap van ontwik- 
keling bereikt had binnen de grenzen van een land, voor 
dat het in staat was, deze knellende banden te verbre- 
ken, en zich daar buiten een nieuw en ruimer terrein 
te zoeken. 

Het hulpmiddel, waartoe men het allereerst zijn toe- 
vlucht nam , om het direct verkeer met het buitenland 
te bevorderen , was het aangaan van overeenkomsten met 
aansluitende spoorwegmaatschappijen in de naburige lan- 
den, en het onderling vaststellen van zoogenaamde transi- 
to-tarieven. Zonder iets af te dingen op het nut , dat deze 
stichtten, is het toch zeker, dat zulk een regeling nog 
velerlei bezwaren liet bestaan; zoo waren b. v. deze 
tarieven niet geldend voor het vervoer over het geheele 
spoorwegnet, maar slechts tusschen bepaalde stations, 
of wel de wetgevingen der beide landen bevatten bepa- 
lingen, die moeielijk met elkaar in overeenstemming te 
brengen waren , zoodat somtijds de gesloten overeenkom- 
sten in strijd waren met de bestaande wetten. ^) 



^) Die internationalen Tarife der Französischen Ostbahn mit Deutsch- 
land, Oesterreich nnd Rossland enthalten thatsachlich Bestimmangen be- 
züglich der Haftpflicht , welche wörtlich aus den Bestimmungen des Betrieb- 
reglements für die Eisenbahnen Deutschlands übemommen wof den sind and 
eine Entschadigung von 1,5 fr. pro kilogram , wo nicht obligatorische Ver- 
sicherung anter Erbebung eines Zuscblags stipoliren ; diese Bestimmnngen 
sind eine Negation der Artikel 1149, 1150, 1151, 1382 u. folg. des 
Code Ciyile, sowie der Artikel 99 u. folg. des Handelsgesetzbuohes. 
Zeit. d. Vereins Deutsch. Eis. Verw. 1881.) 
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De eerste regeling, die op eenigszins afdoende wijze 
verbetering in den bestaanden toestand bracht, was de 
instelling van het //Verein Deutscher Eisenbahn Verwal- 
tungen," ontstaan in 1846 uit de aaneensluiting van de 
besturen van eenige Noordduitsche spoorwegmaatschap- 
pijen, en waarbij zich voortdurend nieuwe maatschappijen 
voegden. 

Primo Januari 1849 stelde het zijn eerste reglement 
betreffende het goederenvervoer vast, dat tot grondslag 
heeft : zonder tusschenkomst van afzender of geadresseerde 
de goederen van de eene spoorweglijn op de andere te 
doen overgaan. Hierop voortbouwende, heeft het zijn 
reglementen niet alleen aangevuld, maar ook uitgebreid 
over de verschillende rechtsverhoudingen , die, hetzij met 
het publiek, hetzij tusschen de verschillende spoorwegen 
onderling, konden ontstaan. Tevens nam ook het aantal 
der maatschappijen , die zich bij het ,/ Verein'' aansloten, 
voortdurend toe, zoodat het zich in 1879 uitstrekte over 
geheel Duitschland , Oostenrijk, Hongarije, Nederlanden 
Luxemburg, alsmede over een deel van België, Rusland 
en Rumenië. Men kan dus zeggen , dat er toen reeds op 
het gebied van het spoorwegrecht een soort van interna- 
tionale wetgeving bestond , men houde hierbij dan echter 
in het oog , dat zij haar bestaan zoowél als haar ontstaan 
te danken had aan overeenkomsten , vrijwillig door spoor- 
wegmaatschappijen gesloten. Hiermede is tevens op de 
keerzijde van den toen heerschenden toestand gewezen. 
Doch naast deze onzekerheid bestond er nog een tweede 
bezwaar, het ,/ Verein" strekte zich slechts uit over een 
betrekkelijk klein gedeelte van Europa. 
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In verscheidene landen was reeds betoogd, dat de 
bestaande toestand verbetering behoefde; ik wil er hier 
slechts op wijzen, dat bij gelegenheid van het interna- 
tionaal congres tot verbetering der transport-middelen , 
in 1878 te Parijs gehouden, met algemeene stemmen 
de wenschelijkheid werd uitgesproken van een interna- 
tionale wetgeving betreffende Bet goederenvervoer. 

Aan Zwitserland komt de eer toe, het eerst handelend 
te zijn opgetreden. Geen land ook was meer in staat, 
de behoeften van het transito-verkeer te leeren kennen; 
gelegen in het midden van Europa, en omringd door 
een aantal groote rijken, werd zijn klein grondgebied 
doorsneden door verscheidene lijnen, in hooge mate be- 
langrijk voor het doorgaand verkeer. 

Op 6 Juni 1878 bood zijn bondsraad aan verschillende 
regeeringen het ontwerp aan van een internationaal ver- 
drag, sedert bekend als het Bern-ontwerp, en dat het 
doorgaand vervoer moest vergemakkelijken. Om dit doel 
te bereiken, zouden de verschillende regeeringen zich 
tegenover elkaar verbinden, aan de spoorwegmaatschap- 
pijen binnen hun gebied gelijkluidende verplichtingen 
betreffende dit onderwerp op te leggen, en zou er een 
internationale commissie ingesteld worden, die in dezen 
zelfden geest werkzaam zou zijn. Het voorstel vond 
in de meeste landen een gunstig onthaal; wel stelden 
de Nederlandsche , de Belgische en de Russische regeering 
eenige wijzigingen voor, maar deze waren niet van diep 
ingrijpenden aard. 

In Frankrijk alleen verzette men zich tegen het grond- 
denkbeeld zelf. Daar opperde //Ie comité consultatif des 
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chemins de fer" (naar de ^/Zeit. des Vereins" ons mede- 
deelt) deze bezwaren: 

1® De wetgever moet de wenschen van het publiek niet 
vooruitloopen ; eerst dan , wanneer deze zich hebben doen 
hooren, is de tijd van handelen gekomen. Het denkbeeld 
van een internationaal verdrag, betreffende het goederen- 
vervoer der spoorwegen , heeft tot dusverre bij het publiek 
nog geen bijval gevonden. De Fransche handel is vol- 
komen tevreden met den bestaanden toestand. 

2*" Wordt het ontwerp aangenomen, dan is hiervan 
het onvermijdelijk gevolg, dat de bepalingen, omtrent 
overeenkomsten betreffende goederenvervoer, in de wet- 
boeken van koophandel der verschillende landen hetzelfde 
worden. Daardoor zal het bijna onmogelijk worden , om 
in de dan eenmaal aangenomen grondbeginselen later 
veranderingen te brengen. Kan en mag Frankrijk aldus 
zijn vrijheid prijsgeven? 

3® Noch uit een oogpunt van recht, noch uit een 
oogpunt van billijkheid, kan aan de maatschappijen de 
verplichting tot doorgaand vervoer worden opgelegd, 
tenzij de regeering hen schadeloos stelle voor de materiëele 
schade, die zij ten gevolge van deze nieuwe verplich- 
tingen lijden zouden, met name, het gedwongen crediet 
verleenen aan buitenlandsche spoorwegmaatschappijen. 
Een garantie van staatswege, die deze moeielijkheid 
oploste, zou zelve met groote bezwaren gepaard gaan. 
Met veel talent werden deze bedenkingen door G. de 
Seigneüx, zooal niet wederlegd, dan toch bestreden. 
Vooral verdient onze aandacht zijn nadere toelichting 
van de bepaling omtrent dit gedwongen crediet. Hij 
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verklaart, dat de bedoeling van het ontwerp niet is een 
spoorweg crediteur te maken van ver verwijderde lijnen, 
maar dat de verrekening aldus plaats zal moeten hebben, 
dat iedere maatschappij het verschuldigd bedrag vorderen 
kan van dengene, van wien zij het goed ter verdere 
verzending ontving. Men zal dus nooit met onbekende 
of ver verwijderde debiteuren te doen hebben. ^) 

Werkelijk worden de bezwaren door zulk een regeling 
aanmerkelijk verminderd. 

Een tweede conferentie, waaraan Duitschland, Oosten- 
rijk, Hongarije, België, Nederland (vertegenwoordigd 
door Prof. T. M. C. Asser en Mr. J. C. M. van 
Riemsdijk), Italië, Luxemburg, Rusland, Zwitserland 
en ook Frankrijk deelnamen, had in het najaar van 1881 
te Bern plaats. 

In de eerste zitting van deze conferentie werd van 
doorgaand vervoer de volgende definitie gegeven: //Par 
transports directs on entend les transports effectués, sans 
Taide d'un intermediaire , et sans interruption de la gare 
du départ a la gare de destination." 

Het grondbeginsel van dit ontwerp, uitgedrukt in art. 
1 , komt hierop neer, dat binnen het gebied van de 
staten, die dit verdrag sluiten, den spoorwegmaatschap- 
pijen de verplichting wordt opgelegd, om, voor zooverre 



^) Dit is zeer juist, wat aangaat de verrekering van de vraclitpen- 
ningen, maar deze beschouwing gaat niet op, wanneer zooals het ontwerp 
bepaalt, de schadevergoeding van den eersten of laatston vervoerder 
kan worden gevorderd, terwijl op een der andere lijnen de schade ver- 
oorzaakt is. Zoo aanstonds zal echter blijken dat thans ook aan dit 
bezwaar is tegemoet gekomen. 
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de verzender aan de voorschriften van dit verdrag vol- 
doet , en de goederen voorzien zijn van een doorgaanden 
vrachtbrief, deze goederen van elkaar in ontvangst te 
nemen, en voor de verdere verzending in te staan, over- 
eenkomstig de voorschriften van het verdrag. 

Nauwkeurig worden verder allerlei bepalingen gemaakt 
betrieffender den vrachtbrief, den tijd, waar binnen het 
goed besteld moest worden , de wijze van verpakking , de 
I verschillende voorschotten, die door de maatschappijen 
gedaan werden, de schadevergoeding, het constateeren 
van schade, enz. Daar zij alle de verhouding van de 
maatschappijen tot het publiek bepalen , zijn zij voor ons 
onderwerp van minder belang. Op een enkele wil ik 
toch de aandacht vestigen. 

Zoo bevat art. 5 de bepaling, die langzamerhand in 
alle wetgevingen een plaats gevonden had, dat alle ver- 
zendingen zullen moeten geschieden in de volgorde, 
waarin zij aangeboden zijn. Dezelfde strekking , nl. gelijke 
behandeling van allen, heeft art. 11 , waarin gezegd wordt, 
dat iedere overeenkomst, die ten doel heeft, aan een of 
meer expediteurs ten opzichte van de, tarieven eenig 
privilegie te geven, verboden blijft, en van rechtswege 
nietig is. 

Onze afgevaardigde Prof. Asser maakte de opmerking, 
dat het ontwerp hier zijn perken te buiten ging , door ook 
dat te willen regelen , wat niet bepaald de rechtsverhou- 
ding betrof, maar meer tot het gebied der staathuishoud- 
kunde behoorde. Ten gevolge lüervan werd later in dit 
artikel de bepaling opgenomen, dat prijsverlaging dan 
toegelaten zou zijn, wanneer zij bekend gemaakt was, 
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en aan een ieder onder gelijke voorwaarden toegestaan 
werd. 

Door het aannemen van dit amendement kwam het 
artikel in overeenstemming met de bepaling van onze 
wet van 1875. 

Het gronddenkbeeld, waarvan het verdrag uitgaat bij 
het regelen van de rechtsverhouding tusschen het publiek 
en de verschillende spoorwegmaatschappijen, is dit, dat 
de spoorwegmaatschappijen, die tot het transport mede-t 
werken, een eenheid vormen, waarin alleen de eerste en 
de laatste maatschappij handelend optreden. Deze nemen 
het goed in ontvangst, leveren het af, en ontvangen 
de vracht. De eerste maatschappij staat in voor het ten 
uitvoer brengen van het geheele transport , iedere volgende 
maatschappij stelt zich, door het in ontvangst nemen van 
het goed , er voor aansprakelijk , dat ook al de volgende 
maatschappijen de goederen behoorlijk vervoeren zullen. 

Tegen deze regeling had men over het algemeen weinig 
ingrijpende bedenkingen. Veel had men echter tegen 
de bepaling, voorkomend in het ontwerp 1878, dat de 
staat de spoorweglij nen zou aanwijzen, welke geschikt 
waren voor doorgaand vervoer, en deze dwingen zou, 
zich aan de bepalingen van het internationaal verdrag te 
onderwerpen; d.w.z. de spoorwegmaatschappijen niet alleen 
te verplichten, in te staan voor de tijdige verzending, 
niet beschadiging, het niet verloren raken, enz. op andere 
banen, maar haar tevens te noodzaken aan andere maat- 
schappijen, die de geheele vracht ontvangen hebben, en 
daarvan een deel moesten uitkeeren , een uitgebreid cre- 
diet te verleenen. 
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Het eerste Berner-ontwerp had dit bezwaar uit den weg 
willen ruimen, door aan een internationale commissie de 
bevoegdheid te geven, om, wanneer een maatschappij 
haars inziens niet genoeg waarborgen voor prompte be- 
taling opleverde, deze baan van het internationaal verdi'ag 
uit te sluiten, of haar hiertoe slechts onder zekere voor- 
waarden toe te laten. Reeds terstond had het ,/Verein" 
hierover zijn klachten doen hooren, en betoogd, dat 
daar, waar de staat de verplichting oplegt iemand cre- 
diet te verleenen, zij ook volgens de meest bescheiden 
eischen van recht en billijkheid, voor de prompte beta- 
ling moest borgstaan. Ook de Fransche regeering had 
zich reeds in dezen zelfden geest uitgelaten. 

Het was dus in 1881, toen de tweede conferentie te 
Bern bijeen kwam, te voorzien, dat deze bepahng tot 
ernstige discussie aanleiding zou geven. En bij het groote 
verschil van opvatting dat in de verschillende landen 
bestond betrefiFende de vraag, welk standpunt de staat 
tegenover de spoorwegmaatschappijen moest innemen, 
kon dit ook wel niet anders. 

Frankrijk stelt voor, dat iedere staat opgeve, welke 
spoorwegmaatschappijen tot het internationaal vervoer zul- 
len medewerken, maar dan ook tevens voor de solvabi- 
liteit van deze maatschappijen borg sta. 

Nederland verklaart, dat haar regeering het laatste ge- 
deelte van dit voorstel, althans in dien vorm, waarschijn- 
lijk niet zal kunnen aannemen , en beveelt een zoodanige 
regeling van dit ondenverp aan , dat , wanneer een maat- 
schappij hare geldelijke verplichtingen niet nakomt, de 
hieruit ontstane schade verdeeld zal worden over alle 
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lijnen , die tot het transport meegewerkt hebben. Dit 
voorstel, door den Heer Asser ontwikkeld, is door 
de conferentie aangenomen. 

België deelt in de meening van Frankrijk, Duitschland 
en Zwitserland echter zijn van een tegenovergesteld gevoe- 
len; dit laatste land vraagt, of deze moeielijke kwestie niet 
in dezen geest op te lossen zou zijn, dat iedere maat- 
schappij bij de centrale commissie een zekere som stort , 
als borgstelling voor het nakomen harer verplichtingen. 

Deze zoo uiteenloopende gevoelens hadden hun oor- 
sprong in de wijze, waarop men de concessie beschouwde; 
zag men in haar meer een tweezijdige verbintenis dan 
een vergunning of verplichting, door den staat opgelegd, 
dan moest men noodzakelijk overhellen tot het systeem 
van staatsgarantie, was men echter van meening dat het 
publiek rechtelijk karakter den boventoon voerde, dan 
kon men den staat onmogelijk een dergelijke verplichting 
opleggen. 

Het was dus een zware taak, in dit opzicht tot over- 
eenstemming te geraken; toch mocht men eindelijk de 
voldoening smaken dat (alhoewel met kleine meerderheid) 
een bepaling aangenomen werd van ongeveer dezen in- 
houd: Zoo een maatschappij zonder geldige reden be- 
taling weigert, wordt hiervan mededeeling gedaan aan 
het centraal comité, dat de betrokken regeering er van 
verwittigt, haar de keus latende, om zulk een 
maatschappij te schrappen van de lijst der spoorwegen, 
die tot het internationaal vervoer medewerken, of om 
zelf borg te spreken voor de geldelijke verplichtingen 
der beklaagde maatschappij". 
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Bij het sluiten van deze conferentie kon de voorzitter 
constateeren , dat niettegenstaande de verscheidenheid in 
meening en wetgeving , men toch in de meeste opzichten 
tot overeenstemming was gekomen, bijna alle hinderpalen 
uit den weg waren geruimd, en men derhalve de hoop 
mocht koesteren, binnen betrekkelijk korten tijd het doel 
dezer conferentie bereikt te zien. 

Moge dit bewaarheid wordeif! 

Nederland, dat op het gebied van het internationaal 
recht den weg baande, en sedert zijn roem steeds 
glansrijk handhaafde, zal hoogst waarschijnlijk niet wei- 
geren tot het verdrag toe te treden ; te meer mogen wij 
dit vertrouwen, daar, zoo als ik meen te weten, de 
voornaamste spoorwegmaatschappijen hier te lande hunne 
goedkeuring aan het ontwerp hebben geschonken, onder 
voorbehoud slechts, dat ook de andere staten, voorna- 
melijk Frankrijk, tot het verdrag zouden toetreden. 



B IJ li A o K. 



Schets van hoof dpunten waarover het onderzoek der 
. enquête commissie kan hopen, {Zie bh. 161.) 

Omvang der werkzaamheid van de spoorwegonder- 
neming ; 

hajar grondslag ; — concessie ; — statuten ; — invloed 
hunner bepalingen op de werkzaamheid der onderneming; 

verhouding tot andere spoorwegondernemingen; — be- 
moeingen van het openbaar gezag met de spoorweg- 
exploitatie; — invloed daarvan op de werkzaamheid der 
onderneming; — der beambten. 

Ligging van den spoorweg; — toestand van den weg; — 
'van de stationsinrichtingen; — hulpmiddelen, welke zij 
voor het verkeer schenken; — aansluiting aan andere 
wegen en vervoermiddelen ; — voorwaarden , waarop deze 
geschiedde; redenen, waarom zij achterwege bleef. 

Materieel voor de exploitatie; — herkomst; — hoe- 
grootheid; — inrigting; — toestand; — grondslagen, 
waarnaar de hoegrootheid wordt berekend; — de keuze 
der inrichting geschiedt; 

kostende prijzen; 

gemiddelde duur van het gebruik; medegebruik van 
materieel van en door spoorwegondernemingen. 
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Inrigting van het bestuur der spoorwegondernemmg> — 
verdeeling van arbeid; bijkantoren; — handelsagenten; 

inrigting der dienst op den spoorweg; — op de sta- 
tions; — op de treinen; 

grondslagen van de regeling der dienst; — controle; 

— feitelijke toestanden; 

hoegrootheid van het personeel ; — gevorderde dienst ; 

— rusttijd; — gemiddelde dienstjaren. 

Stelsel van bezoldiging ; — feitelijke inkomsten der ver- 
schillende ambtenaren en beambten; — hun maatschap- 
pelijke toestand; — geestesontwikkehng; 

eigen werkzaamheid van spoorwegambtenaren en be- 
ambten; buiten de spoorweg-exploitatie. 

Aard van het vervoer langs den spoorweg; — omvang 
van het vervoer; — door natuurlijken oorzaken; — of 
kunstmatig verkregen; — mogelijke, wenschelijke, waar- 
schijnlijke uitbreiding, vermindering of wijziging in aard 
en omvang van het vervoer. 

Grondslagen van treinenregeling; — voor binnenlandsch 
verkeer; — voor buitenlandsch verkeer; — voor perso- 
nen; — voor goederen;- 

feitelijke toestanden; — getal der treinen; opvolging 
der treinen; — snelheid der treinen; — zekerheid en 
veiligheid van den treinenloop. 

Behoeften van het verkeer, waarvan de bevrediging 
noodzakelijk is; — wenschelijk is; — geschiedt; — tot 
dusverre achterwege bleef. 

Invloed der kostende prijzen van den weg en van het 
vervoer op de bestaande regeling; — invloed der aan- 
sluiting aan andere spoorwegdiensten op de bestaande 
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regeling; — invloed der mededinging van andere spoor- 
wegdiensten of vervoermiddelen op de bestaande rege- 
ling; — invloed der onmisbare, of bij voldoende toestan- 
den te ontberen, veiligheidsmaatregelen op de bestaande 
regeling. 

Algemeene regelen van veevoer; — afgifte van plaats- 
biljetten; — aansprakelijkheid; aflevering en bestelling 
van goederen; — schadevergoeding. 

Grondslagen voor de vrachtprijzen ; — wegens kostende 
prijzen van vervoer; — wegens voorschriften der con-. 
cessie; — wegens mededinging van andere spoorweg- 
diensten of vervoermiddelen; 

vaststelling der tarieven; — algemeenheid der tarie- 
ven; — veranderlijkheid der tarieven; — openbaarheid 
der tarieven. 

Tarieven voor personenvervoer; — verschillende klas- 
sen; — doorloopende biljetten; — retourbiljetten; — 
vrachtvermindering in bijzondere gevallen ,^ — invloed 
der aansluiting aan andere spoorwegdiensten of vervoer- 
middelen op de tariefcijfets ; 

invloed der vrachtprijzen op liet personenverkeer. 

Tarieven vóór goederenvervoer ; — binnen 's lands ; — 
feitelijke toepassing der openbaar gemaakte tariefcijfers ; — 
vormen waaronder van openbaar gemaakte tariefcijfers 
wordt afgeweken; — invloed der aansluiting aan andere 
spoorwegdiensten of vervoermiddelen op de toepassing 
der tariefcijfers; — invloed der tariefcijfers op het ver- 
voer in het algemeen en in bijzondere gevallen; — 
der afwijkingen op het vervoer in het algemeen en in 
bijzondere gevallen. 
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Tarieven voor goederenvervoer naar buitenslands; — 
in doorgaand verkeer over onze havens; 

vorm en vaststelling van doorgaande tarieven; — 
grondslagen der doorgaande tarieven ; — belangen , waarop 
daarbij is of moet worden gelet; — zekerheid van duur 
en toepassing buitenslands; — verpligtingen der Neder- 
landsche spoorwegbesturen ; 

feitelijke toepassing der openbaar gemaakte tariefcijfers; 
— vormen, waaronder van openbaar gemaakte tariefcij- 
fers wordt afgeweken ; — invloed der aansluiting aan 
andere spoorwegdiensten of vervoermiddelen op de ta- 
riefcijfers. 

Invloed der tariefcijfers op het goederenverkeer met 
het buitenland; — op den aanvoer van buitenlandsche 
en den afvoer van Nederlandsche voortbrengselen; op 
de goederen verzending over onze havens; — zoo in het 
algemeen als in bijzondere gevallen; 

invloed der afwijkingen van de tariefcijfers op het goe- 
derenverkeer en de goederenverzending; — invloed der 
meerdere of mindere zekerheid en duurzaamheid van 
doorgaande tarieven op het goederenverkeer en de goe- 
derenverzending. 
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STELLINGEN. 



I. 

De eerste hypothecaire schuldeischer, die het beding 
van artikel 1223 Burg. Wetb. gemaakt, en krachtens 
dit beding verkocht heeft, heeft het recht , wegens wan- 
betaUng van den kooper , ontbinding van het koopcontract 
te vorderen. 

IL 

De nietig-verklaring van een huwehjk, dat in strijd 
met artikel 84 Burg. Wetb. is aangegaan, kan niet door 
de kinderen gevorderd worden. 

III. 

Ons Burgerlijk Wetboek kent slechts twee bezit s-acties, 
namelijk die van artikel 619 en die, welke in do artikelen 
606 en 618 vermeld is. 

IV. 

Wanneer de schipper in strijd met artikel 371 Wetb. 
V. Kooph. gehandeld heeft, wordt daardoor de aanspra- 
kelijkheid van de reederij niet uitgesloten. 
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V. 



Aan de ambtenaren van de strandvonderij is het niet 
verboden om nevens hun beheerloon ook bergloon in 
rekening te brengen. 

VL 

Iemand, die directeur is van twee verschillende maat- 
schappijen, en dus ook voor beide patentplichtig, heeft 
geen recht om van de administratie twee afzonderlijke 
aanslagen te vorderen, al wordt hij ook door een ge- 
combineerden aanslag hooger belast. 

VII. 

De burgerlijke rechter is onbevoegd te oordeelen over 
den eisch tot geldelijke schadevergoeding , ingesteld tegen 
den staat, door of ten behoeve van iemand,, die in 
strijd met de wet bij de nationale militie is ingelijfd. 

VIII. 

Verzuim van de voorafgaande beteekening voorge- 
schreven bij artikel 509 Wetb. v. Burg. rechtsv. door 
den h)rpothecairen schuldeischer, maakt den verkoop, 
krachtens het beding van artikel 1223 Burg. Wetb. ge- 
daan, niet nietig, maar kan alleen aanleiding geven tot 
schadevergoeding, wanneer daartoe termen zijn. 

IX. 

Door artikel 345 van het nieuwe Wetboek van Straf- 
recht wordt het sluipaccoord tusschen den schuldeischer 
en den gefailleerden schuldenaar veeleer bevorderd dan 
tegen gegaan. 
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X. 

Om hem, die onder den invloed van krankzinnigheid 
een misdrijf gepleegd heeft, en om deze reden in een 
krankzinnigen-gesticht geplaatst is, hier uit te ontslaan, 
moest machtiging des rechters vereischt worden. 

XI. 

Niet reeds de wilsverklaring van de eene partij met 
de gerechtvaardigde overtuiging van het bestaan eener 
correspondeerende wilsverklaring van de andere partij, 
is voldoende om de zoogenaamde, verbintenissen uit 
overeenkomst, te doen ontstaan. 

XII. 

Zoolang één spoorweglijn nog in staat is aan de be- 
hoeften van het verkeer te voldoen, heeft het aanlegen 
van parallel-lijnen op den duur een stijging der trans- 
portprijzen ten gevolge. 
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